


I~HAL TSVERZ EIC H X I S 

Ti telbi ld : Sr.h wc,·n EI Iok <kr . let.le:;clttm lü:.cl.J::;uuhu 

Hnmoih c 9-l lC••' +C-::l'), nnujnlt .. J!).!Ct 

l:mtrolnJ.t cler Fr·~iw Deutschell .lllff~ · •rl 

'l;uJJt Uell'ii 

M!,ll8f.<':· iwn- f1'•r --olkfl>ildll llfl, 
..-lbt, A~l.{.'erscimliscl•c Einrid.tu11gta 
A 11 :-tl l..: ju ·tl:ll'll i\lcoiiPllo ·i,..enl.:-th n cJ· ll'l~c·n ·y 

(lrnnd!'chule n . 

1 ilchtstticge·t·a7.·&oh(lf't E isen/Ja T1n, 

..-l bt . E·tdl~t.·c!le Jl·,sgc:~rwl)cit 

(.l..::eit,w n . 

Iug. Hurt }',·itdd 

Altes l::r;ic~ ~ n n<'llc r .\ rbc it 

T-lrr'IIR T\iihl.'t' 

f:•,r; Ti:l·l•rw-1 Tli rl.-f.l't 

'\e11 c>~ Rr.h alt.~r~h'm :-;·.u 1-'<·rnnn, ~~cucruug- r m 

:\Toolell -L nl:onD t.i '7l' n 

P rU! .Hor .. bugm 

'Gn~Cl' Baupla n 
.Dil? < ' tHL•r;: ll p-ln'< ~>motiye -,,~ 9~ (t '•,' + ('o') . 

Hans J{öMCI' 

Ein .i :lfäJl~cr b:tut ei ne .-\n lnge 

''"ct· hil:t oder ;:('i.b t .'\ uskmtft 

D r. L t,!l•ar Sc!1r ij;!el 

·1 

fl 

g 

15 

1Ii 

lii<~ J•:n t ll'i ·l;ll· ng <le,: 1\-ro<ldlcb •cnlo:\ltnwef<ens Hl 

Ing. H"illlei?n Ih'ö!Je·l' 

P mldi::;clte,; A r bei te n - Das Lö te n 

J{m·l H~iw.: ßnt.-1 

:\1 rHlcll o i ~ t~n hah 11 ll llF<n h~ll nn g~n 

Di~ Vercinslc~l kll chsc 

Fuch worlc rv undcl tn _ ~ 

2'1 

:\ 1H1 cii'r- ~ormr. n r.rhdt • • Boiln~o f-:o itc 1- 1 

E rMhd nt· m~na~'ld t -~!um~!. 

cingLtra~:cn. - Jle~h::Uuug üher Uie ro~t.ämtcr, d: n Jh chhJ.lHid o•l t'l" h ·im Verlar;. - A nz.ciee na..:mahnlt~; ]) ß~'A.O D\uLad .c Werbe- \.Dd 

An~cl~cJlgcil•öclsch!\ft m b JI. L~ l::zlg c t , 11r3 rkgr:~.r~n•tmllt> 2. l•'crt trn t' .\4 1 1\ L T ni P.gr:L-IIIH:ut,r. ILrirl.: o m. :tg wt·rlJu ug J.c iiJziu. l'·J~l>clleckl·:on~::: 

Lciv•iu 1<2 747. JJ r11ck: '.rribiinc Yerla~ und Vr uckc d cn des ltDGllltintbll Jk rlin, Oru: kcrd 11 ~aum tnu~>,/8 . 1 Y(~U/1-I,. - Y~tuffcnWoiLt 

unlt1 d c< Lizc11r.-:llz, ll3J d c·s Amt<:s für L it<r ntw- und Vcrl~KS"'C~Ol dc1 Dcutacl,cr. Dcm:l<rarLchcn Hcpuo: .k. - Nnoh ·lnt<k<>1 Yen ·iel

nnt.:J: ll 1 1~1.'11 , ,,., · rllr t' itun~(' f l 111 c! ÜlM;r.id ;t.I Jll~l~n d~:o'. JnlaJaiiJ,'\. dlcs~r ~ t.·l t~chrift in a.Ue S lJf .}l (': ' lt' rl - :tll(' I au.;,~IJJt!'l •~d -\1 : ~nib Qucllcr.lngr.lto -

bcuii t fc n .-lnor :;chJifllidlG" Oeu.ehmig uu;: c~ca Vu:lu~;e<:. 



DER MODELLEISENBAHNER [!] 
f AC UZ .U ITStUß JFt' Hß D .U l\ MOIIELIEIS.t:NIIA II NßAU LIHI'ZlG. JJEN 1. SEPTCME!ER 1952 · 1.JAHRGANG 

Der Zenlnilr~t der Frden Deutsdren Jugend begrUBt freudig die Initintive 

der Verwaltung rolksei~Jen er Betriebe TKA und des Facflbuchverlages Leipzig 

zur Entwicklw1g und H cmusgabc der Zcitschrifr "Der -~fodellefsenbahn er'~. 

Diese Zt':ifflrhr-ift .'rr:hjir.ßt r..inr. hr:rr:itA "Wir Jahren ~)estehertd.e Lücke auf 

riem rP.r.hnischP.n 8(Jn':fp,rgP.bid des ModelleisenlJahrrbc.nes. 

W1r r.vüns<:hen der Reduktion eine erfu[greiche Arteit, dcunit alle junaen 

.D"il:ir.:Hl:uluu!lutlulllwut:r in tltr Fieifjll Deutsehen Jug end und in den Orqani~ 

satior.cn der jun ~'cn Pioniere eine gwe t'3chnisch trr.rl wit:senschuftrich 

dnwandfreic l lnleitung erhalten. 

H'zr erwurleiZ von diesP.r 7.eitiichrift, daß s:c neben dem Einblick !n die 

Uesch1chtc und die Entwicklllng der Eisenlwhn LJOr Allem nntmrer irm[Jen 

Generation hilft.. die 'J.eclmik zu meistern, damir jeder fugcnäfrct~nd ein 

_Meister seines Faches werden kann und die Jungen Pionieee d!c GrwJd

Jage erhalten, die künfzigen Konstrukteure u11d Ingenieure irl einem ein

heirlichen, demohutisGhen und itied[wbcndcn Deutschland zu werden. 

Wir wiinsdren Euc:h il; Eure.- weiteren .. 1rbeit viel Erfolg! 

.Zcnrrn!mt der Freien Detrtscheu }i1gend 



An arte jungen 1~lodelleisenbnhner lln serer Grundschufen! 

Im Pahmf':n aF!J' .?ußF!rw~hnli-;dlP./1 Frzir:/111110 i .<;t im nF:! / C /1 Sr:1wijRh ; Fmr:h 

eine Arbeitsr:Jemehsdzaft t'iir Eisenbälmmodellbau , die Arbeitsoerr;ei:Jsdwlt 

"]rlngc Eisenbahner" , mzfgezwmmen worden Hwr 1...:crden alle am f.:lscnlwlm
.7wclvilbl1u intcwsswrlen jungen rmd lVTfi.dcJJ en die JY[öylivhkvii lwbun, ~;u

m~Jiusclm UL arbe iten und zu leme1~. ~'lde ~o :z Eur.h 1vt~rden sdwu I'Ur eim~m 

Sclrcmfem;l~:::r ye.'i/imJen hllbell, wn ei11t: ,\'lucldfdoertlmJuiim lugt: :w Ut'li'UIId~m. 

lrrr hahr.n jet7.t an uw;e:rtln Srn iTff:n di A .71,-1ö(llir.hlmit, 1111 11 r;Aihr;t r:rnr. ilfnr.'rll
ei"cnlwhn irerzJJ 'ltdiF:n. fhr diirft n:1f iirl i r:l r n;r·ht r;lt'ir :li vcrznucn und rlc11 iHut 
verlieren, wen 11 lh r . an die hnnplizierte Anlage denkt , die lhr schon einnwJ 
qeselwn fwbt. Viel 1lusdarzer, Gedur.ä und Liebe .wr Suche ll'it:d r..Utig sein, um 
dieses L.iel zu erreicheiL Fiir einen jungen Pionier nber wicd auch die~-re .. 1uf

gRbe r~ ir:ht 7.ll sch-v.:cr sein. Jede Arbeit wird doch :cichtcr, ; r.d e Schwierigk eit 
sehnoller ilborwundon, 111onn nicht nur uin Einzclnot· schafft, sondern J!fclc 11 n 
einem gcmcinsamcr1 Zier c arbeiten. 
In de~ Arbeitsgemeinschah wollen wir natiir:lich nicht wr mit unsere r Moc!e/l
eisenbahn spielen. Wir wollen <weh hier lernen, 1de u:h mit dem Wef k.teu y 

r1maehAn miJs,'iFn_. 1vie man liitd, hiimmerf, sdmAidm, niF:ft'!t tmr/,;rdt'!Fi ilnre rf'. 
mehr. Bei den Jlrbt:iten nn unserer Bd m mi]ssen wir uns aber Emmer an das 

Origina~ halten, denn w!c wollen ein e wirklich maßszabgerecht e ~Hodellbahr1-

Rnlage bJ~uen. An dicscl wolrcn wir d;;. nn im Kleinen deJl tec:hnisr.:hell Ablarzl 
des Betriebes bei der R eichsbahn verstehen lemen. 
WF.r müssen uns mu:h mit den Aufgaben der .Heichsbahn besehäftigcn, die sie 

in unserem Wirtsclwfttleben und bcfm Aufbau des Sozialismus crfWlen soll. 
B ei der Lös[rng al!. dieser Fragen will Euch diese Zeitschrift untersWtz~n, d ie 

jede A.rb eitsgemeinschaft eifrig studieren solrte. Get"ade Euclz juJIUUII NTml tJ/1-
eisenbillmem soll d iese Zeirsclu ift ein r;; uter ffd(e: uml Fn:uml IVen ltJn . Sie 
wird Eu ch wer~mlie Anregungen fiir den Selb1;tbar~ vmr r.i,dar:lien Teilen biö 
zur technisch {Jllt ausgebauten g roBen tln!age geben. ln ;eder Schule wird 

Ri~h P,in gP.eignAter Plat?: findP.Jl , und sei P.B 7.ImiichM der Raum des S cllui
bodens, auf dem unsere Anlage aufgebaut 11nd von fahr zu fahr eni•c;tert 

werden kann. 
Wir wr..:nlun uns fceu efi, wenn sich aus Er~ren R eihen eine r ege M.itarbeit an. dP.r 
Geßl.SU uny dieBcr ?.eiiscl!rift entwicke~t. Ihr solll bt;ridllt;IJ, wt!lchc .~'chtvitria· 
keiten Ihr lmlJt rmd welche Fwgen E1w~ beEutulers fntf'.rcssicrcn. 
lVIr wenleH be.miiht Eein, Euefr ill je:ler Ifin sicht •nit Rtli ,;rnl 1'ät ;::ur Seitt: 
zrr stehell. 

Wlr wünt~clam für Ew:e Arbeit weilt ~·ie! Eciulg und , l''lc le flBhTt"! 

Seid btr:eit! 

Mbister:ium~ flir-Yolksbildrmg 

Haapt8bteilunq .4ußersclmlische Er:;;iefwug 

i lbtcilung .Jutkrsclmlisdtr. ITinridttunaen 
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Geleitwort der Industriegewerkschaft Eisenbahn! 

Der Zcntralvorstaild der lC Eisenbahn, Abtlg. 7\rilllrrel1e M ·astH:murbt:J it , begrülh 

es, da/3 end/ich ci11 lu:1ggchugtcr Wunsch mit dem .l: . .'rsch einen der ~\1on,1tszeit

,sclnift ,.Der !11ndcliciscnbahncr" in Erfüllung geht. 

1Hoder ist eine Liicke y eschfns.;;en und ein ln:,tniment uesdwfien, dns ltervnr· 

mqcnd rreeignet ist, IIPI>F r f!r Jug end und unseren Kollegen bei Ihrer Jl rbeit in 

den lnten:~;:;~ u:;;irkdn der Kulturellen J\'lassenarbeit der GewerkscfulftFn 7.TI 

helfell. Dl!-1111 di~ /:irktd iiflf:l dc-:11 .Hodelleisenba'illbtm haben die A11fgohe. 

das wc.:lwisr..:hc l nlere:::;e zu 11•ecken, dan taelmische D enken Zll entll'ickeln, 

d<J J t~;:u!JrzisdttJ Wissen zc1 l'ertiefen und die Teilnehmer zu hüt~hster Prii:tisiofls· 

ilrfJeil Zl l erziehen. 

Dns Hisenbnlun~esen mir seiner 1'ielialt der tech:-~ iscllen l~inrir.humoen und 

cie ,; B etlidu:abluaf t: i:;i bi!!luml~rt- yel:!itl"'" l, ii(JP.r d 1'l11 J\ 'fodellbau die Teilnehmer 

cic• /ir· .f.:e.l r.~.il FinFr Viel;:a/Jf. Pmr t!!r:hni t>chen Problemen Pertraut zrz machen. 
So sor/ dies~ neile Zeilscllrif1 mitlre!ffln , die kulturdie ~'Vlassenarbeit zu iörrlnn 

un d tla'i pu:iiisch e, fm . .:lrliche uuJ ~uftltrelle }\'iveau der Werktätigen B!l heben. 
Sit:: :;()[[ th1;,;u l.H:ilwy~n, rwul:! Tt:n:lmik~r , llelle fngenieme iiir den .Aufbau des 
Svzi;l(ibJrw s in del" Deut~:>clren DemukrCJii~clu~n Republik zu entwickeln. 

Die JG Eisenbulin wirdun der Aw;ye;;swlluug der le;tscltrift tatkräftig mitarbeiten 

llllll cije Erf<Jitrunqen ihrer 1Huddll!alrnä,JSbclriisse wr: VP.röflentlichHng zur l '1'r• 

fügu11g sldlen. Eim~ w:rfas~:.>tJrlde Zeitiiclu:iit wird aber "Der Modcllciscnblllnwr" 

~::rsl werd~::n, wenn jed~r ~Vluddlb<Jimer selbst i/11 ihrer G F-sttt ltung mitwirkt. 

mr mfcm de~her llliSt!f(;! ..:11vc!dfbl:lhnfn:mnde Auf: "F.s ist F.ure Zeitschrift. h elft 

mit, sie zr1 ~incr Zeil~cl! rifl L'Oll hoh em technischen Ait•eati zu machen, Me 

zzr einer HW e im Kcrmpi um Ein/Jt!il und f.'rieden zu s chmieden!" 

Fahrt frei flir d~rz AulblltL des Soziulism tJS I 

lndust.riegcwcrhdwfl Ei~ertbahn 

Zentr al••orstand 

Al,tcilung Kulturelle Massenarbeit 



Altes Spiel in neuer A~beit 
Ing. Kurt Friede/, Leiter der VV ß Jl(Jt 

Die Eisenbahn ist ein a ltes Spiel, an dem die Jugend und 
nicht zuletzt a uch die Erwachsenen seit jeher stärkstes 
Interesse haben. Dieses Interesse wurde von der I ndustrie 
a usgenutzt, indem s ie aus Profitgründen von der Wirk
lichkeit abging. E ltern und E rzieher waren so gedanken
los, dieses Spielzeug zu kaufen. Dazu kam, daß diese An
schaffungen völlig zusammenhanglos vorgenommen wur
den. Im Laufe der Zeit wuchsen die Ansprüche a n die 
Modellmäßigkeit des Spielzeuges; die Industrie mußte 

. sich umstellen. Grundsätzlich wichtig ist, daß gerade das· 
E isenba hnspiel kein Objekt zusammenhangloser Ka uf
lus t d'arstellt, sondern systematisch a ls Erziehungsmittel 
benutzt wird: denn nur dann hat es einen Wert für unsere 
Jugend. 

Elektrische Lokomotive der LEW ,.Bans Balmler", Henulcsdorf 

Unsere heutige neue Arbeit und ihre großen Erfolge fin
den ihren Ausdruck im Sektor des Modelleisenbahnwesens 
unter a nderem jetzt im E rscheinen dieser Fachzeitschrift. 
Es besteh t seit la ngem die Notwendigkeit, in unserer 
Deutschen Demokratischen Republik eine Zeitschrift 
über den Modelleisenba hnba u erscheinen zu lassen. E inige 
unternommene Versuche scheit erten, weil Form und In
ha lt in den Fachkreisen nicht a nsprachen und außerdem 
unsere lernende Jugend gar nicht oder nicht im ent
sprechenden Maße berücksichtigt wurde. Daraus haben 
wir unsere Lehren gezogen. Wir müssen uns hier über den 
Kreis der Leser . k lar sein, den wir ansprechen wollen und 

t der auch mit uns arbeitet. Da sind zunächst d ie vielen 
Modellcisenbahner, - in der Hauptsache Erwachsene, 
die zur Entspannung wohl einer der schöns ten Lieb
habereien, dem "~asteln", nachgehen. Ihnen wird eine 
Modelleisenbahnzeitschrift sicher viel Freude und neue 
Anregungen bringen. Die Zufriedenheit und das Interesse 
für diese Zeitschrift wird außerordentlich von ihrer Mit
arbeit abhängen, mit der wir rechnen. Es soll eine breite 
Diskussion einsetzen und Kritik an der bisherigen Pro
duktion der Industrie geübt werden. Wir. werden beson
ders stolz sein auf die Mitarbeiter, die kritisch überprüfen, 
wieweit sie in der Lage sind, a m Ausbau dieser Zeit 
schrift mitzuarbeiten, um dann ihre Kenntnisse und Er
fahrungen in diesem Rahmen zur Verfügung zu stellen. 

Soweit zu den "Fachhasen", dü~, wie schon gesagt, als 
Kreis vorhanden sind und im Gegensatz zum früheren 
Vegetieren in Vereinsgruppen dank der Arbeit der "Kam
mer der Technik" und des "Freien Deutschen Gewerk
schaftsbundes" in unserer Deutschen Demokratischen 
Republik eine entsprechende Unterstützung erhalten. 

Welches ist der a ndere Kreis, der uns interessiert und dem 
unsere besondere Unters tützung gelten soll ? Das seid 

4 

Ihr, unsere neue, fr ische, fortsch ri ttliche, deutsche Ju
gend, im besonderen unsere stolzen Jungen Pioniere! 
Pioniere wollen Wegbereiter zu einem besseren Leben 
sein, sind die Ingenieure von morgen, die Neuerer der 
Technik. Doch um das zu erreichen, gilt es eifrig zu lernen 
und zu a rbeiten. Hier meinen wir Euch a lle,- Ihr Jungen 
Pioniere, Jugendfreunde, Schüler und Lehrlinge. Euch 
rufen wir auf zur gemeinsamen Arbeit am schönsten Spiel 
für unsere Jugend. 
I st es nur Spiel, d ie Beherrschung der großen und viel
seitigen t echnischen Aufgaben unseres am meisten ver
brei teten Transport- und Verkehrsmittels, des welt
umspannenden Schienenverkehrs? Wenn wir staunend 
vor dem Zischen einer Dampflokomotive zurückweichen 
oder begeistert das elegante, kraftvolle Anfahren einer 
E lektro- oder Diesellok bewundern, kommt uns dann 
nicht der Wunsch, einmal selbst damit fahren zu können? 
J ede Reise ist für uns ein Erlebnis in der Technik- mit 
ihren Signa lsystemen, Bahnsicherungsanlagen und ver
kehrsbeherrschenden Schranken - , wenn der Zug in 
hohem Tempo sicher über die verzweigten Schienen
anlagen braust. 
Nein! Nicht nur Spiel, denn einmal damit begonnen, 
werdet Ihr schon in der Jugend zu kommenden Bau
meistern und Ingenieuren auf diesem umfassenden Ge
biet der Technik. Ihr werdet bald Meister in den vielen 
Fachrichtungen der Eisenbahn. Bei der kleinsten Anlage 
müssen wir uns schon mit Hoch- und Tiefbau, Gelände
studien für die Zweckmäßigkeit der Gleisanlagen, Stei
gungen, Gefällen und Kurventechnik beschäftigen. 
Langes und überlegtes P la nen ist die Voraussetzung, 
detm .wir wollen mit Recht "Modelleisenbahner" werden. 
Welche Steigerung bedeutet es dann, wenn wir zum 
Zweizugsystem übergehen, wo es ohne Signalwesen nicht 
mehr fahrplanmäßig ·funktioniert, wenn wir im syste
matischen Ausbau J ahr um Jahr unsere Bahn vergrößern, 
d ie .Elektrische Lokomotive auf der Bergstrecke mit 
Oberleitung fährt, die Drehscheibe mit Lokschuppen oder 
die automatische Bekohlungsa nlage zum Ausba u gehören! 
Vergessen wir die Beleuchtungstechnik nicht, d ie, richtig 
angewandt, die Anlage bei Dunkelheit zur prachtvollen 
Wirkung kommen läßt. 
Alle diese schönen Dinge zu verwirklichen, hat sich d ie 
volkseigene Indust-rie zur Aufgabe gestellt und will Euch 
bei dieser Arbeit helfen. Gewiß, es fehlen noch viele wirk
lich modellgetreue Bauteile, seien es die Loks, Wagen, 
Schienen, Weichen und vieles a ndere mehr. Im Rahmen 
unseres großen Fünfjahrplanes werden jedoch durch die 
volkseigene Industrie auch diese Mängel behoben. Die 
Modelleisenbahnindustrie wird Schritt halten mit der 
fortschrittlichen Entwicklung der Verkehrstechnik in der 
Deutschen Demokratischen Republik und wird der 
großen Aufgabe für die lernende Jugend auf- unserem 
Weg zum Sozialismus gerecht werden. I st unsere Eisen
bahn doch der größ te volkseigene Betrieb, in dem die 
besten unserer Arbeiter und Ingenieure schaffen. vVir 
werden im Modellbau die Neuschöpfungen zum Beispiel 
unserer " LOWA" im Waggonbau oder die interessanten 
Neukonstruktionen der Elektroloks von "LEW Hans 
Baimler" in H ennigsdorf genau kcnnenlernen. 
Ebenso sind wir a m Eisenbahnbau anderer Länder inter
essiert. H ier zeigen besonders die Arbeiter und Konstruk
teure in der Sowjetunion und in Ungarn große Leistun
gen, deren elegante und fonnschöne Züge in der ganzen 
Welt bekannt sind. 
Auf dem Gebiet unserer Pionier-Konstrukt ionen - den 
"PIKO-Bahnen" -, wollen wir mit Euch gemeinsam 
ein Werk in Sonneberg, im schönen Thüringer Wald, auf
bauen . Den meisten ist die Spielzeugstadt Sonneberg be
kannt. Viele Arbeiterinnen, Arbeiter, Meister und In-
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genieurewarten hier a uf Eure Mitarbeit, um einen Modell
eisenbahnbau als Lehrspielzeug zu schaffen, das schon 
unf;ere Jugend zu handwerklichem Können und kom
n~<mden ·Fachkräften für den Aufbau unserer schönen 

·weit entwickelt. Es bedeutet keine unüberwindliche 
Schwierigkei-t, wenn Ihr un& dabei helft. 
Menschen, die schaffen und bauen, zerstören nicht, denn 
sie haben Achtung vor Aufbau und Bestand. Sie fordern 
wir auf zum weiteren Aufbau und zur Verteidigung des 
bereits Geschaffenen. Sie sind die Baumeister einer fried
lichen Welt, in der einer den anderen ehrt und zu noch 
größeren Leistungen a nspornt. So schaffen sie mit zur 
höchsten Entwicklung der Menschheit. 
Wir Arbeiter der volkseigenen Industrie wollen Euch 
dazu anregen. 
Der Mittler soll "Der Modelleisenbahner" werden, der 
wie folgt gegliedert sein wird :· 

I. Verkehrstechnik. 
2. Lehrwerkstatt, Meister und Ingenieure unserer 

großen Eisenbahn. 
3. Der Konstrukteur. 
4. Der Modellbaumeister. 
5. Praktisches Arbeiten . 
6. Für unser Lokarchiv. 
7. Aus der Normenarbeit. 
8. Aus der Physik. 
9. Aus den Arbeitsgemeinschaften "Junge E isen-

bahner". 
10. Aus der Arbeit des Hauptausschusses Modellbahnen. 
11. Aus anderen Ländern. 
12. Wer hilft oder gibt Auskunft? 

Seid Ihr dabei ? Dann helft mit! Gemeinsam werden wir 
es schaffen ! 

Wissenswertes von unserer Reichsbahn 
Hans Köhler 

Zur Einführung 

Wie groß das Interesse im größten Teil der Bevölkerung 
zur Eisenbahn ist, erweist sich täglich auf Bahnhöfen 
oder an Bahnstrecken. Lokomotiven werden von allen 
Sei ten bewundert und vorbeiratternden Zügen wird 
minutenlang nachgesehen. Besonders interessant aber er
scheint der Eisenbahnbetrieb, wenn man von einer 
Brü9ke herab auf einen großen Bahnhof sehen kann und 
von hier aus das Stellen der Weichen und· Signale verfolgt. 
Unwillkürlich werden sich bei dem Beobachten Gedanken 
gemacht über das Funktionieren solcher Einrichtungen. 
Man ist nicht mehr zufrieden von dem bloßen Zusehen 
und Anschauen, sondern man will wissen, warum das so 
is t und nicht anders und was das oder jen.es bedeutet. 
Hauptsächlich wenn sich jema nd eine "kleine Eisenbahn". 
gebastelt hat und diese nun nach dem großen Vorbild in 
Betrieb nehmen will, verlangt er nach verschiedenen An
gaben. Jedoch die "böse Reichsbahn" gestattet es nicht, 
ihr Gelände zu betreten oder sich Aufzeichnungen zu 
machen. Das ist zu dumm! Was soll man da bloß 
machen ? - Ganz einfach! In Zukunft jedes dieser 
Hefte genau durchlesen. Es wird sich zeigen, daß in 
jedem H eft ein Artikel zu dem Thema "Wissenswert es 
von unserer Reichsbahn" zu finden ist . Darin soll aus 
allen Betriebszweigen der Reichsbahn das Wichtigste 
aufgezeigt werden, damit sich auch Nichteisenbahner 
einen Begriff machen können von der Vielseitigkeit 
des Betriebes, der Zusammenarbeit· einzelner Betriebs
zweige (Dienststellen) und der Sicherheit~ mit der 
unsere Züge fahren. Für unsere Modelleisenbahner sollen 
die Berichte außerdem Anleitung geben, Modelle natur
getreu in die Anlagen einzuba uen, Züge vorschriftsmäßig 
~usammenzustellen und die bisher aus Unkenntnis ge
machten Fehler in der Aufstellung und Anwendung von 
Einrichtungen auf der Anlage zu beseitigen. Sollte jedoch 
der eine oder andere von seinem I nteressengebiet aus
führlicher berichtet haben wo1len, als es hier wegen der 
beschränkten Platzverhältnisse möglich ist, so bitte ich, 
sich der Eisen bahn-Fachbuchreihe zu bedienen. Das sind 
von der Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn 
herausgegebene Lehrbücher, die selbst auf Kleinigkeiten 
aller Betriebszweige eingehen und einzelne abgeschlos
sene Werke darstellen. Jedoch - wie bereits erwähnt 
wird auch hier angestrebt, das Nötigste und Wichtigste 
vom Bahnbetrieb hera uszugreifen und verständlich zu 
machen. In d iesem Sinne hoffe ich, Freude und Nutzen 
miteinander verbinden zu können, insofern, als daß 
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manches Interessante das Allgemeinwissen zur eigenen 
Freude stärkt und daß gleichzeitig der Reichsbahn durch 
verständnisvolles Handeln a ller Eisenba hner und Nicht
eisenba hner bei der Bewäl~igung ihrer Transportaufgaben 
geholfen wird. 
Die Grund lagen für den Betriebsdi e n s t. Bei der 
Deutschen Reichsbahn unterscheiden wir mehrere Arten 
von Dienststellen, nämlich Verkehrs- und Betriebsdienst
stellen, maschinentechnische, bautechnische und sonstige 
Dienstellen. · · 
Verkehrs- und Betriebsdiensts t ellen sind z. B. 
Bahnhöfe, Haltepunkte, Güterabfertigungen usw., kurz 
alle nichttechnischen Dienststellen. 
Maschinentechn isch e Di e nststell e n, a lso Bahn
betriebswerke, Bahnbetriebswagenwerke und Kraft
wagen-Betriebswerke, sorgen für ordnungsmäßigen und 
betriebssicheren Zustand des rollenden Materials, wäh
rend 
Bautechnische Diens t stellen alle ortsfesten tech
nischen Einrichtungen pflegen und erhalten. Dazu ge
hören Bahnmeistereien (Streckenbau), Signal- und Fern
meldemeistereien und -werkstätten. 
Sons tige Di e nststellen s ind R eichsbahnausbessc
rungswerke, Baustoffla ger, Reichsbahnschulen und 
Druckereien. 
Nun kommt es darauf an, daß die Abwicklung de's Be
triebes vorschriftsmäßig durchgeführt wird und daß die 
einzelnen Dienstzweige gut zusammenarbeiten. Vor
schriftsmäßig heißt aber, daß nach gewissen Vorschriften 
gearbeitet werden muß. Da kennen wir besonders eine 
Vorschrift, die sogar Gesetzeskraft besitzt, die 
Eisenbahn bau - und Betrie bsordnung (BO). Dar
über hinaus ist uns die E isenbahn-Verkehrsordnung 
(EVO) bekannt, die unter anderem die Beförderungs- · 
bedingungen für den .Reise- und · Güterverkehr ent
hält. Wir wollen uns aber hauptsächlich der BO zu
wenden, da in ihr z. B. die Signalvorschriften und Fahr
dienstvorschriften verankert sind, gegen die der Modell
eisenbahner leider noch allzu gern verstößt. 

In der Bau- und Betriebsordnung interessieren uns be
sonders die Abschnitte II = Bahnanlagen, III = Fahr
zeuge und IV = Bahnbetrieb. Abschnitt T = Allge
meines und V = Transportpolizei sind für uns nicl).t von 
Bedeutung. Den Abschnitt VI = ' Bestimmungen für das 
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Publikum berühren wir in den weiteren Artikeln öfters. 
Unter Bahna n la gen verst ehen wir alle zum Bau und 
Betrieb einer Bahn erforderlichen Anlagen mit Ausnahme 
der Fahrzeuge. Unterschieden werden Bahnanlagen der 
freien Strecke, der Bahnhöfe und sonstige Bahnanlagen. 
Als fr e i e S trecke bezeichnen wir denjenigen Gleis
a bschnitt, der zwischen den E infahrsignalen zweier be
nachbarter Ba hnhöfe liegt (siehe Abb. 1) . . 

Einfahrsiqnal des Bf. L 

Bahnhof L 

Um Abzweigs t e lle n ha ndelt es sich bei Anlagen der 
freien Strecke, wo Züge ein Gleis der freien Strecke unter 
Freigabe desselben für einen a nderen Zug verlassen oder 
in ein solches Gleis einfahren können. Mit a nderen Wor ten 
gesagt, ist das eine Stelle, bei der aus einer Strecke eine 
andere Strecke abzweigt (siehe Abb. 4) . 

Die Abzweigstelle ist nicht zu verwechseln mit der A n
sc h l ußs t e ll e , bei der das a bzweigende Gleis nur ei n 

Bahnhof R 

Einfahrs iqnal des Bf R 

freie Strecke 

A bb. 1. Darstellung der "freien Strecke" 

Nennen wir den einen Teil der Gesamtstrecke (also an
genommen Bcrlin- Halle) " treie Strecke" und den an
deren "Ba hnhof", so stellen wir fest, daß sich beide immer 
gegenseitig a blösen. Also ein Zug fährt von einem Bahn
hof auf d ie freie Strecke, von der freien Strecke wieder in 
einen Ba hnhof usw. Da mit haben wir erkannt, da ß ein 
Bahnhof a ls Gegenstück zur freien Strecke begrenz t ist 
durch seine beiden Einfa hrsignale. Irrtümlicherweise 
wird nämlich behau ptet, ein Bahnhof reiche vom Ein
fahrsignal bis zum Ausfahrsigna L Also bitte nicht ver
leiten lassen: er reicht vom Einfa hrsignal einerseits bis 
zum Einfa hrsigna l a ndererseits (siehe Abb. 2). 

Anschlußgleis einer Fabrik, eines Lagers oder eines Stein
bruches ist, das vom Ha uptgleis aus, ohne es für einen 
anderen Zug freizugeben, bedient wird . 

D eckungss t e ll e n nennen wir a lle die Anlagen der 
freien Strecke, die bewegliche Brücken , K reuzungen von 
Bahnen, Gleisverschlingungen oder Baustellen decken 
(siehe Abb. 5). Baustellen, die - wie hier angegeben -
von Deckungssignalen gedeckt werden, sind nur solche, 
die lange Zeit vorhanden sind. 
Wenn die Rede von Zug fo lgestell e n ist, da nn sind da 
mit alle Bahnanlagen gemein t, die einen Strecken-

Ausfahrsiqnale 
Eintahrs;l,iq;;;n;;;a~l ~~;------~c--;::-T-----;::~;--"""JJIIII~L------..-1r 

vonl 

~-------------------Bahnhof ----------------------~~ 

Abb. 2. Der Bahnhof 

Bei Ba hnhöfen, die keine E infa hrsignale ha ben, gelten 
die Einfahrweichen als äußere Grenzen. Einfahrweichen 
sind die ersten vVeichen, die ein Zug von der freien 
Strecke aus berührt. Die BO spricht von Bahnhöfen, 
wenn es sich um Anla gen ha ndelt, die mindestens eine 
,;veiche haben, wo Züge beginnen, enden, kreuzen, über
holen oder mit Gleiswechsel wenden dürfen. "Kreuzen" 
in dem Sinne ist nur auf eingleisige Strecken bezogen, 
denn bei mehrglcisigen Strecken ist beka nntlich kreuzen 
auch auf freier Strecke möglich, a llerdings nennt man 
dies da nn begegnen. 
E ine Anlage der freien Strecke, an der Züge zum Zwecke 
des Verkehrs p lanmä ßig halten und die keine Weiche hat, 
ist ein H a i tepunk t (siehe Abb. 3) . 
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abschnitt begrenzen, in den ein Zug ers t einfa hren darf, 
wenn ihn der vorausfa hrende verlassen ha t (siehe Abb. 6). 
Darunter fallen a uch die Blocks t e ll e n. Die BO besagt, 
daß Blocks tellen alle die Zugfolgestellen sind, d ie keine 
Abzweigstellen s ind. E ine Blockstelle kann a ber mit 
einem Haltepunkt, einer Deckungsstelle oder einer An
schlußs telle verbunden sein. 

Dient ein Haltepunkt, verbunden mit einer Abzweig
stelle oder Anschlußstelle, dem öffentlichen Verkehr, so 
is t es eine H a ltes t e ll e. 

Zum Schluß dieses Abschnit tes wollen wir noch die Zug 
m eldes t e ll e n besprechen. Das sind Zugfolgestellen, 
durch die die Reihenfolge der Züge auf der freien Strecke 
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bestimmt wird. Bahnhöfe und Abzweigsteilen sind stets 
Zugmcldcstcllcn. · 

Damit haben wir a lle im Paragraphen 6 der BO genann
ten Arten von Anlagen der freien Strecke und der Bahn
höfe kennengclcrnt. Sonstige Bahnanlagen, von denen 
wir hier nichts lesen, sind z. B. Schulen und Gebäude der 
Reichsbahn, die mit dem Eisenbahnbetrieb nicht un
mittelbar verbunden !';ind. 

D 

Haltepunk 

Ahh. 3. De r Haltepunkt 

Der Abschnitt "Bahnanlagen" en thä lt außerdem a uch 
das Spurweitcnmaß. Es beträgt, gemessen an den Innen
kanten der beiden Schienen und 14mmunter Schienen
oberka nte in Deutsch la nd und den meisten europäischen 
Ländern 1435 mm. Kobenbei sei erwähnt, daß die Sowjet• 
union Spurweiten von 1524 mm führt, während die brei
teste Spurweite auf der Welt, nämlich die der Lä nder 
Portugal, Spanien, Argentinion und Indien, 1676 mm 
beträgt. 

Den Pa ragraphen 21, der bestimmt, wo Signa le a ufzu
stellen s ind, berühren wir in einem der folgenden H efte, 
wenn wir vom Signalwesen sprechen. I m Abschnitt III 
"Fahrzeuge" in teressiert uns der Paragraph 27. H ier ist 
diP- Rede von Regel- und Nebenfahrzcugcn. Als Rege l 
fahrzeuge gelten a lle Fahrzeuge, die in Züge eingesteilt 
werden oder selbs t a ls Züge fahren dürfen. Alle übrigen, 
z. B. Kleinwagen, sind Nebenfahrz e uge. Kleinloko
motiven (mit Motorantricb) sind R egelfahrzcuge. Über 

den Abschnitt I V "Ba hnbetrieb", nämlich Achsenzahl 
der Züge, Zusammenstellung von Zügen, Bremsverhält 
nisse usw., wird einiges in den nächsten H eften gesagt. 
Dieser Abschnitt hat insofern seine Bedeutung, als dies-

Richtung L L_ Richtunq R Riclltunq 0 
....... -.... ,...--... ~--
~ 

Abzweiqstelle Anschlußstelle 

Abb. 4. Die Abzwcig;tctle und die Anschluß;tctlc 

bezüglich noch grobe Fehler von den Modelleisenba hnern 
begangen werden. 
Damit haben wir zum Beginn unserer Artikelreihe das 
Grundsätzliche, a uf das sich der Eisenba hnbetrieb a uf
baut, da rgelegt. Im nächsten H eft wollen wir uns dann 
schon über technische E inrichtungen unterhalten . 

R1chtung W 

>---{j] 
Richtung 0 

Deckunqstelle 

Ahb.~5. DieD eckungsstelle 

..--StreckenabschnittW StreckenabschniffO--~ooo~ 

Erst wenn P 237 den StreckenabschnitrO verlassen hat, kann N8003 an (}er 
luqfolqeste/le 0 weiterfahren. 

Abb. 6. Die ZUI!fOJgcstclle 

Neues Schaltsystem zur Fernumsteuerung von Modell::Lokomotiven 
Fernumsteuerung unter Ausnutzung des Motorstromes 

Ing. Erhard Fickert 

Die Neuerung betrifft ein Schaltsystem, das ein wahl
weises Vorwä r ts- und Rückwärtsfahren der Modell-Loko
motiven ermöglicht. 
Die bisher bekann teste Fernumsteuerung beruht a uf dem 
Überspannungsprinzip, das heißt, d ie Umsteuerung er 
folgt derart, daß ein Stromstoß das Anziehen des Schalt-
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ankers durch die Schaltspule gegen die Kraft einer Feder 
bewirkt. In diesem Falle liegt die Schaltspule parallel 
zum Motor. Den Schaltstoß löst eine Spannung aus, die 
ca. 50% über der höchsten Fahrspannung liegt. 
Die Praxis hat gezeigt, daß diese Spannungsd ifferenz zu 
gering ist, um in jedem Falle ein s icheres Arbeiten zu ge-
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währleis ten. Dies wird besoqders Kritisch, sofern man 
Netzanschlußgeräte mit geringen Leistungen verwendet 
Ul').d darüber hina us längere Zuführungswege vom Netz
anschlußgerä t bis z ur Lokomot ive hat. Die dann auf
tretenden Spannungsabfälle bewirken eine weitere Un, 
sicherheitfür diese Umschaltung. 
In der Neuerung wird für den Umschaltvorgang der 
Motorstrom benutzt. Mit dem Motor in Reihe liegt eine 
Stromspule mit geringem Spannungsabfall. Das Ver
hä ltnis von Anlaufstrom des Motors in der unters ten 
Stellu11g des Fahrreglers zu r obersten Scha ltstellung ist 
m indestens I : 2. 
Diese Erke~ntnis gibt folgende Gegenüberstellung: 

Überstromschaltung: 

Fa hrspa nnung · = I6 V 
Scha ltspannung = 24 V 
E rhöhung der Ampere-Windungen = 50% in der Schalt

.spule 

l\lotorstromumscltaltung: 

Anla ufstrom 1. Fa hrreglerstellung = 0,4 Amp. 
" letzt e " = I,2 " 

Erhöhung der Ampere-V'lindungen = 200% in der Schal t-
spule 

Obiges Beispiel läßt k lar erkennen, daß Spannungs
schwa nkungen und Spannungsabfälle a uf den Zuleitun
gen bei der Neuerung keine nachteilige Wirkung auf eine · 

· funktionssichere Umschaltung haben können. Ein wei
terer Vor teil dieser Scha ltung ergibt sich daraus, daß ein 
Überspannungsstoß nicht unbedingt nötig ist und damit 

2 

6 

1 

eine bessere Spa~nungsanpassung der Glühlä mpchen ge
wä hlt werden kann. 
An Hand der Schal tskizze ist ein Ausführungsbeispiel 
dargestellt, an dem d ie Ncuer·ung näher erläuter t wird. 
Der Strom fließt vom Radschleifer I nach dem Anker 2 
und weiter nach dem Kontaktbeleg 3 der Umschaltwalze. 
Die Kontaktfeder 5 leitet den S trom über die Feldwick
lung 6 zur Kontak tfeder 7. Vom Kontaktbeleg 4 der Um
schR.ltwalze fließt der Strom über die Umscha ltspule 8 
zurück zum Radschleifer 9. Im R uhezustand wird die 
Schalt klinke IO durch die Feder II gegen das Sperr
Rad I2 gezogen. Die Umschaltung kann nur dann er
folgen, wenn durch einen Anlaufstromstoß d urch höchste 
Fahrspannung die Schaltspule 8 die Gegenkraft der 
Feder 11 überwindet . Bei der folgenden Stromunter 
brechung bewirkt die Feder l l ein Weiterschalten der 
Kontaktwalze 3/4. In dieser Stellung liegt d ie neue Fahr
richtung fest. 

Der )>raktische Betrieb. In jedem Fa lle bewirkt die R ück
holfeder ll eine besti~mte l<'ahrrichtung. Diese Fa hr
richtung wird beibehalten , sofern die Lokomotive durch 
die Betätigung des Fahrreglers in Bewegung gesetzt wird. 
Die Lokomotive wird angehalten durch Herunterregeln 
und E innahme der Null-Stellung des Fahrreglers. Bei 
gewünschtem 'Wechsel der Fahrrichtung ist der Fahr
regler a uf 0 zu stellen, was übrigens eine Forderung a n 
einen modellgetreuen Fahrbetrieb ist. Die im Netz
anschlußgerät eingebaute Umschaltta!:ite Tu wird ge
drückt; damit ist der S tromweg für d ie neue Fahrrichtung 
aufgebaut und der oben aufgezeigte Betrieb kann wieder 
beginnen. 

0 
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I 
Sekundärseite des Nefr-trafos mlf Umschalttoste 

Xcucs Umschaltsystcm zur Fernumsteuerung von i\Iodcll·Lokomotivcn 
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Unser Bauplan 

Eine Bauanleitu.ng für alle Modelleisenbahner 
FrJtz Hornbogen 

Die Güterzuglokomotive E 94 (Co' + Co') 

Die E 94, eine schwere Güterzuglokomotive der Deut
schen Reichsbahn, wurde aus der E 93 entwickelt. Die 
Achsenanordnung ist Co' +Co', das heißt, 2 Antriebs
drehgestelle mit je 3 Treibachsen. 

Die E 94 versieh t schweren Güterzugdienst, wird aber 
zum Teil auch für den D-Zugdienst auf Strecken mit 
starken Steigungen eingesetzt. Diese Lok erreicht durch 
ihre dreiteilige Bauart eine sehr gute Kurvengängigkeit, 
so daß die Lok jeden Kurvenradius befahren kann. 

Ich will nun den Bau dieser E llok in folgenden zwei Aus
führungen beschreiben : 

I. Ausführung mit einem 24 V-Motor, 30 mm95, 60 mm 
lang, 6000 Umdrehungen je Minute, mit einem perma
nenten Magneten als Feld, Kardangelenk, Zahnrädern, 
Schnecken und Schneckenrädern als Antrieb. 

2. Ausführung für die etwas geschickteren Bastler mit 
zwei Sdbstbaumotoren in den beiden Antriebsdreh
gestellen. 

Wir müssen uns einmal grundsätzlich darüber klar sein, 
daß derjenige, der sich mit dem Lokba u b~faßt, Vor
kenntnisse in der Metallbearbeitung haben muß. Er muß 
feilen und löten können. Wer dann außerdem noch die 
Möglichkeit hat, sich einige Drehteile selbst herzustellen,_ 
dem sind in seiner Schaffenskraft keine Grenzen gesetzt. 
Für diejenigen, die nicht drehen können oder keine Mög
lichkeit dazu haben, bleibt nichts anderes übrig, als sich 
Teile, wie Räder, Zahnräder, Schnecken, Schnecken
räder, Kardangelenke usw. zu beschaffen. 

Bevor ich nun mit der Bauanleitung beginne, möchte ich 
erst einige a llgemeine Hinweise geben. 

Als Material kann man verwenden: Messing- und Zink
blech (alte Dachrinne), welches lötbar ist und Aluminium 
oder Leichtmetall. Dieses letztere läßt sich aber bei den 
begrenzten Möglichkeiten des Bastlers nur nieten oder 
schra uben, ist also für unsere Arbeit weniger geeignet. 

Eisenteile und E isenblech sollten beim Lokomotivbau 
mit Ausnahme für die Anfertigung von Achsen und 
Rädern nicht verwendet werden, denn durch einen 
eisernen Rahmen oder Aufbau kann das magnetische 
Kraftfeld des Motors so stark beeinfl.ußt und gestört 
werden, daß der Motor nur noch eine sehr schlechte Lei
stung hervorbringt, oder sich gerade noch dreht, aber 
nicht mehr in der Lage ist, einen Zug fortzubewegen. 

Viele Modellbahner gehen beim Bau einer Lokomotive 
auch einen völlig falschen Weg, wenn sie zuerst das Lok
gehäuse bauen und sich dabei sagen, daß sich das Ge
triebe schon noch auf irgendeine Art und Weise unter
bringen läßt. Wenn man umgekehrt verfährt, kommt 
man viel leich ter zum Ziel. Man legt die äußere Um
grenzung der Maschine fest, baut das Getriebe mit Rah
men und Triebwerk fertig und erst wenn dieses einwa nd
frei funktioniert, wird das Gehäuse mit seinen ganzen 
Feinheiten angef~rtigt. 

Wer noch keine Lok gebaut hat, soll nicht gleich den Mut 
verlieren, denn es ist noch kein Meister vom Himmel ge
fallen. Auch ich habe einmal sehr stümperhaft die erst en 
Schritte als Modelleisenbahner getan. 
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Man könnte nun noch sehr viel über die zu verwendenden 
Motoren, Betriebsspannungen, Stromarten, Relais
umschaltungen, Lokbeleuchtung usw. sprechen. Mit 
diesen Fragen werden wir uns später in grundlegenden 
Abhandlungen auseinandersetzen. 

Meine Bauanleitungen beziehen sich grundsätzlich auf 
24 V-Gleichstrommotore. Es liegt im Ermessen eines 
jeden Bastlers, darüber zu entscheiden, welche Motore er 
verwendet. 

Doch nun zur Lok selbst. Die Abb. 1 zeigt die Lok E 94 
mit den Maßen für die Spurweite "H 0" (= I6,5 mm). 
Die Abb. 2 zeigt das Getriebeschema der Maschine mit 
den Kardangelenken, Zahnrädern, Schnecken und 
Schneckenrädern, während auf Abb. 3 die Maschine mit 
den 2 Selbstbaumotoren und Schneckengetrieben dar
gesteil t ist. 

Es soll sich nun jeder erst einmal mit den Zeichnungen 
vertraut machen. Betrachten wir zunächst den Getriebe
bau mit Kardangelenkantrieb nach Abb. 2 näher. In 
dieser Zeichnung sind Ausgleichhebel, Bremszylinder, 
Lüfter, Aufbauten und Stromabnehmer weggelassen 
worden, da dieselben aus der Abb. I ersichtlich sind. 

Bei der Lok sind die drei Teile 1, 2 und 3 der Abb. 4 durch 
zwei Drehpunkte zueinander beweglich gelagert. (Teil I 
und 2: Vorderes und hinteres Antriebsdrehgestell, Teil3: 
Kastenaufbau.) · 

Wir beginnen beim Bau mit den Antriebsdrehgestellen. 
Zuerst fertigen wir die Rahmenseitenteile 6 und die vor
deren und hinteren Schneckenwellenlager 8 und 9 an. 
Die Schneckenwelle I7 besteht aus Silberstahl 3 mm95. 
Auf diese Welle werden die Schnecken 18, das Zahnrad 2I 
und der Stellring 26 aufgezogen und weich verlötet. Auf 
die Treibachsen 4 werden zunächst nur die Schnecken
räder I9 aufgezogen. Sodann werden die Teile 4, 6, 8, 9 
und I7 zusammengepaßt. Man hält diese Teile mit zwei 
Feilkloben zusammen, verbohrt die Rahmenseitenteile 6 
mit den Schneckenwellenlagern 8 und 9 und sichert diese 
Teile außerdem noch durch die Paßstifte 24. Nun fer tigen 
wir uns das Gelenkwellenlager 7 an. Die Getriebewelle I5 
mit Kugel wird ganz einfach hergestellt, indem man ein 
Stück Silberstahl 3 mm95 .in die Handbohrmaschine ein
spannt und die Kugel anfeilt. Dann erhält die Kugel eine 
Bohrung von 0,8 mm. Man erweitert diese zu einem 
Schlitz, wie er in der Vergrößerung (Abb. 5) gezeichnet 
ist. Dies geschieht folgendermaßen: Durch die .Bohrung 
wird ein Laubsägeblatt geführt und dassell;>e lose in die 
Laubsäge eingespannt. Wenn nun das Sägeblatt schrä g 
in der Bohrung hin- und hergeführt wird, .ents teht der ge
zeichnete Schlitz. Das Zahnrad 20 wird auf die Getriebe
welle I5 im Gelenkwellenlager 7 aufgepreßt. Die Lager 7 
und 8 werden nun aufeinandergepaßt und durch die 
Schrauben 22 zusammengehalten. Die Zahnräder 20 und 
2I müssen sich leicht drehen und dürfen nicht klemmen. 
Dann werden in die beiden Antriebsgestelle die Drehpunkt
lager IO eingeschraubt. Eine Seite kann verlötet werden. 
Die Drehpunktlager werden durch das Motorlagerblech 11 
verbunden. Auf dieses wird der Motor I2 aufgeschraubt. 
An die beiden Achsstummel des Motors müssen wieder
um Kugeln angefeilt und die Längsschlitze gebohr t und 
aufgesägt werden. Nun fertigen wir uns noch die Gelenk
wellenteile I 3 und I4 an. Für die Gelenkwelle 13 wird 
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Silberstahl 3 mmsz> verwendet. In eine Muffe 14 wird die 
Gelenkwelle eingepreßt und weich verlötet. An das aus 
der Muffe herausragende Teil der Gelenkwelle wird eine 
Fläche angefeilt, wie sie im Schnitt A-B der Abb. 5 dar
gestellt ist. In der anderen Muffe 14 muß sich die Gelenk
welle leicht hin- und herschieben lassen. un wird in die 
bewegliche Muffe der Mitnehmerstift 25 eingepaßt und 
mit der Muffe verlötet oder auch leicht vernietet. Dann 
setzen wir die Mitnehmerstifte 16 ein, die ebenfalls 
dU"rch Verlöten oder Vernieten gesichert werden. \.Yenn 
diese Teile jetzt a lle einwandfrei zusammenarbeiten, 
werden die Treibräder auf die Treibachsen aufgezogen. 
Unser Lokgetriebe ist mechanisch fertiggestellt. 

Es erfolgt jetzt die Montage der Schleifkontakte. Die Art 
ihrer Anbringung ist vom jeweiligen Betriebssystem ab
hängig (Außen- oder Mittelleiter ). 
Nun können die ersten Versuchsfahrten mit dem neuen 
Getriebe beginnen. Wenn alles zur Zufriedenheit läuft, 
werden Kastenaufbau, Achslagerattrappen, Brcmszylin
der, Sandkästen usw. angefertigt und montiert. Diese 
Teile kann jeder nach eigenem E rmessen herstellen. Die 
Maße hierfür können aus der Zeichnung (Abb. 1) abge
griffen werden. 
Die zweite Getriebeausführung mit zwei Selbstbau
motoren werde ich im Heft 2 beschreiben. 

(For tsetzung folgt.) 
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27 Blattteder-NachOildunq u. Laqer 12 Ms. 
26 Stellring f Schneckenwelle 2 St. 
25 Mitnehmerstift f Lönqenausqleich 2 St. 
24 Paßstift 1 mm /fJ 8 mm lq. 8 St. 
23 Senkschrb. /v12 6mm tq. 8 St 
22 Senkschrb. M2 10mm lq. 4 St. 
21 Zahnrad 20 Zähne Mod.o,s 2mm fJr. 2 Ms 
20 Zahnrad 25Zähne Mod.O,S 2mm br. 2 Ms 

I 96 ----------------~- 19 Schneckenrad 16 Zähne Modul O.if 4 Br. 
18 Schnecke einqänQiq Modul (),4- 2 St. 
17 Schneckenwelle 2 St. 
16 Mitnehmerstift f Kardanoelenk 2 St 
15 Getriebewelle 2 St. 
1+ Muffe f. Gelenkwelle 2 St 
13 6.e/en kwe/Je 2 St 

5:1 12 Motor AnfrietJswelle verlängert 1 
11 Laqerblech f Motor 1 Ms 
10 L ar;er f Drehpunkt. 2 1<1s 
9 Hinteres Schneckenwe/len/aqer 2 Ms 
8 Vorderes Schneckenwellenlaqer 2 Ms 
7 Gelenkwellenlaoer 2 Ms 
6 Rahmenseitenteil 4 Ms 

Schniff A-B 5 Achsem 2 Rödern(nicntam;etrieben) 2 
'+- Achse m. 2 Treibrädern u. 15chneckenrad + 
3 Kastenaufbau 1 
2 Hinteres Pre!Jr;este/1 1 
1 Vorderes Drehr;este/1 1 

Pos. Benennung Stck. Mat. 
I 

5:1 Datum 6ezeich. Geprüft. Fr. Hornooqen 
19.'1-. 52.. ~ Sonneberq. Th. 
.l,'f, 6.5.2. ~· 

I 

! 

Maßstob Güterzug Iok. 1:1 9.1f030 c 
5 :1 Baureine !9+ ( Co'+ Co') j 

Abb. 5 



Für unser Lokarchiv 
T-lans Köhler 

Zur Einleitung 

Immer wieder kann man auf Modellbahnanlagen fest
stellen, daß Schnellzüge mit "Rangierlokomotiven" be
spannt sind oder daß Güterzüge mit Schnellzuglok ge
fahren werden usw. Dem Laien fällt so etwas nicht ohne 
weiteres auf, während einem Fachmann beim Betrachten 
solcher Züge "das Herz blutet". Der Modelleisenbahner 
sollte s ich. bevor er seine Fahrzeuge baut, überlegen, 
welchen Zug er verwenden will. Er muß dann auch die 
notsprechende Lok dazu herst ellen. Meist ens wollen die 
Bastler Güter- und Personenzüge besitzen, haben aber 
nur die Möglichkeit, eine einzige Lok in Betrieb zu 
nehmen. Da wäre es a ngebracht, eine "Vielzweck"-Lok 
anzuschaffen, die sowohl vor einem Schnellzug a ls auch 
vor einem Güterzug am richtigen Platze ist. Die im 
heutigen H eft beginnende Artikelreihe "Für unser Lok
archiv" wird eine ganze Anzahl .Lokomotivtypen zei
gen. Bei der Reihenfolgebestimmung sind wir von dem 
oben erwä hnten Gesichtspunkt ausgegangen und werden 
den Leser zuerst mit den Mehrzweck-Lok vertraut 
machen; d. h. m it Lokomotiven, die für mehrere Dienst
leistungen gleich gut geeignet sind. I n den weiteren Ar
tikeln behandeln wir alle übrigen Loktypen, die heute 
noch im Dienste der Reichsba hn (auch bei der west
dcutc;chen Bundesbahn) stehen. 

Abb. 1. Pcrsoncnzugtcndcrlokomotivc Bamcihc 62 2'0 2' h 2 

Baureihe 62 (Pt 37.20) 

~ie. Personenzu~tende~lo~omotive der Baureihe 62 impo- · 
mei tunsdurch Ihr gefalhges Aussehen. Als bisher einzige . 
Tenderlok t rägt. sie Windleitbleche. Der verhältnismäßig 
gr?~e Tender hmter dem Führerstand gestattete es, die 
seitheben Wasserkästen, wie sie bei allen Tenderloko
motiven üblich sind, wegzulassen. Damit schlug man 
zwei Fliegen mit einer K lappe: Erstens kann das Lok
persona l . bei Vor~ärtsfahrt die Strecke ·gut übersehen 
und zweitens bleibt bei abnehmenden Wasservorrä ten 
das Reibungsgewicht der Lok nahezu erhalten. Der Achs
abstand zwischen Treibachse und letzter Kuppelachse ist 
m it Rücksicht auf die Gestaltung des Stehkessels und 

I 

des Aschkastens sowie zur besseren Gewichtsverteilung 
größer gehalten als bei den übrigen Achsen. Die Achs
folge 2'C2' ermöglicht ein gleichmäßiges Vorwärts- und 
Rückwärtsfahren der Lok. Selbst bei Höchstgeschwindig
keit zeigte sich in beiden Fahrrichtungen ein einwand
freier Lauf. Die beiden Drehgestelle haben erreicht, daß 
diese Lok Bogenhalbmesser von 140m anstandslos durch
fä hrt . Um das schä dliche Steinspringen weitgehend ein
zusch rä nken, ist die Steuerung wie bei den meisten 
Tenderlok mit der Kt:)hn'schen Schleife ausgerüstet. Der 
mittlere Achsdruck beträgt 20 t, das Reib ungsaewicht 
somit - bei 3 Triebachsen - 60 t . Die Triebräde; haben 
den Durchmesser von 1750 mm erhalten, womit d ie Lok 
in der Lage ist, Schnellzüge von etwa 500 t Gewicht über 
eine Steigung im Verhä lt nis 1: 100 mit einer Geschwindig
keit von. 100 kmfh zu fahren. Auch vor kleine Güterzüge 
wurde diese Lok schon gespannt und stand h ierbei eben 
falls "ihren Mann". Daß die 62 er, wenn sie die genannten 
Leistungen vollbringt, auch Personenzüge beförder t , be
darf keiner besonderen E rwähnung. Eingesetzt wurde die 
Lok auf kurzen Schnellzugstrecken und besonders dort, 
wo keine Drehscheiben vorha nden sind. Im Bezirk Alten
burg (Thüringen), auf den Strecken nach Leipzig, Gera 
über Gößnitz, im Ruhrgebiet und i"m westdeutschen 
Grenzland hat sie sich bestens bewährt. Sogar im mittel
deutschen Gebirgsland bei Meiningen und Eisenach hat 
sie nicht versagt. Zum Nachbau für Modelleisenbahn
anlagen. wäre sie zu empfehlen, weil sie a llen Zügen ge
recht wud und - wie wi r es auch in der Wirklichkeit 
feststellen - außerdem eine der schönsten Einheitslok 
ist. Das kann sowoh l nach äußerlichen als auch nach 
k~n~truktiven Gesichtspunkten gesagt werden. 
E migc Daten der Baureihe 62 : 

Treibraddurchmesser = 1750 m m 
Laufraddurchmesser 850 mm 
Länge über P uffer = 17 140 mm 
Größter Achsdruck 20,3 t 
Bet~iebsgewicht 123,6 t 
Kesseldruck 14 atü 
\ 'Vasservorrat 14 m3 
Kohlevorrat 4,3 t 

Anmerkung der Redaktion: 

Die Abbildungen von der .jeweiligen Lokomotive in der 
Artikelfolge "Für unser Lokarchiv" sollen von den 
Modelleisenbahnern nicht a ls Bauanleitung a ufgefaßt 
werden. Sie sind geeignet, eine gute Vorstellung von der 
Größe und der Leistung der Lokomotiven zu vermitteln. 
Darüber hinaus wollen wir dem Leser die Schöpfer und 
Konstrukteure der einzelnen Lokomotiven bekannt 
machen. 
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Ein Anfänger baut eine Anlage 

Es war für mich ein unauslöschliches Erlebnis, als mich 
ein Freund, ein alter Modelleisenbahner, in eine Modell
eisenbahnausstellung mitnahm. Ich war bisher nur die 
bek~nnten, auf Tischen a ufgebauten, symmetrischen 
Schienenfiguren gewohnt. Nun bekam ich erstmalig eine 
Großanlage, die maßstabgerecht in einem modellierten 
Landschaftsbild verlegt war, zu Gesicht. 

Mein Plan stand sofort fest, denn so eine Anlage mußte 
ich auch besitzen. Als erstes suchte ich mir die Adressen 
der Geschäfte zusammen, die in unserer Stadt d ie not 
wendigen Einzelteile - a llen voran das Schienenprofil 
und das Schwellenmaterial, deren Selbs therstellung 
äußerst schwierig erschien - , verkauften. Solange das 
Geld reiehte, wurde eingekauft. N un saß ich vor meinem 
Haufen Schienen und Schwellen. Holz besaß ich auch 
und mein Anlagenplan lag im· Geist geformt ebenfall~ 
fest. 
Da es damals noch nicht die fertiggestanzten Papp
schwellen zu kaufen gab, die von der Industrie heute auf 
den Markt gebracht werden und durch die die Spurweite 
be_reits bestimmt wird, begann die Schwierigkeit schon 
mit der Festlegung der Gleisweite. Ich besaß für die ge
plante 16-mm-Anlage bereits einige Wagen aus der In
dustrieproduktion. Doch was mußte ich feststellen: Das 
Räderpaar des einen Wagens wies ei~e etwa einen Milli
meter kleinere Spurweite auf als das des a nderen Wagens. 
Sollte ich mich nun in der Festlegung der Spurweite nach 
d~m einen oder dem anderen Wagen richten? Ich ging, 
wie so oft, den goldenen Mittelweg und wählte eine Spur
weite, die zwischen den der beiden Wagen lag. Eine 
weitere Schwierigkeit stellte sich bei der Beschotterung 
des Gleises ein. Erst a ls ein guter Teil meiner fertigen 
Schienen vor mir lag, kam ich zu der E rkenntnis, daß es 
falsch wa r, erst d ie Schwellen aufzukleben und das Gleis 
zu verlegen und späterhin mühselig mit dem Haarpinsel 
die freien Stellen zwischen den Schwellen mit Leim zu be
tupfen und das Sägemehl, das den Schotter da rstellte 
und desha lb granitgrau gefärbt war, nachträglich dar
über zu streuen. Der bessere Weg war natürlich der, die 
gesamte Gleisfläche (Holz oder Pappe) einzuleimen, die 
Schwellen und sofort auch das Sägemehl dara uf
zubringen, etwas fest zudrücken und das Ganze trocknen 
zu lassen. Benutzt man die industriemäßig hergestellten 
Pappspurstreifen, so ist es zweckmäßig, diese unter Be
schwerung trocknen zu lassen. Als Leim hat sich ein 
nicht zu schnell trocknender Kaltleim als bestes Klebe
mit t el erwiesen, da dieser genügend Feuchtigkeit besitzt, 
um in die Sägespäne, die die Bettung darstellen, einzu
dringen und sie fest mit dem Untergrund zu verbinden. 
Nach der Trocknung werden die Schienen mittels 
Schräubchen, kleiner Nägel, Schienenlaschen oder Draht
krampen, die von unten durch das Gleisbrett oder die 
Pappe geführt und über dem Schienenfuß umgebogen 
werden, befestigt. · 
Wenn Ihr jedoch nun denkt, daß damit schon a lles getan 
war, dann kann ich Euch nur sagen: Weit gefehlt! Die 
Schwierigkeiten begannen jetzt erst. 

Nur dann, wenn Ihr die Absicht habt, E uch das rollende 
Material zu kaufen, rate ich , zum ersten Versuch auch 
bereits eine sogenannte "Zweileiteranlage" herzustellen. 
Da Ihr natürlich noch nicht alle wißt, was dieser Begriff 
bedeutet, will ich ihn Euch kurz erklären. An sich ist das 
ganze Wort ein Unsinn, denn jede elektrische Anlage is t 
eine Zweileitera nlage. Da die E lektromotoren der Modell
eisenbahn eine Zu- und Rückleitung für den elektrischen . 
S trom benöt igen - gleichgültig, ob diese durch Ober
leitung, Mittelschiene oder die zweite Schiene des Gleises 
dargestellt wird -, haben die Fachleute das Wort "Zwei
Jeiteranlage" speziell für eine solche Anlage geprägt, bei 
der der Strom in der einen Schiene hin und in der anderen 
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Reizvoller Ausschnitt aus der 1\fodellelsenbahnanlage, die anläßllch 
der Zentralen Delegierten-Konferenz der IG Elsenbahn im Jahre 1950 in 

Eisenach vorgeführt wurde 

zurückgeleitet wird. H ier wird also a uf jede wei tere 
Stromzuführung verzichtet und vor a llen Dingen die un
natürliche Mittelschiene weggelassen. In der großen 
Wirklichkeit finden wir gesonderte Stromzuleitungen; 
bei den elekt risch betriebenen Eisenbahnstrecken a ls 
Oberleitung oder a ls Seitenleitung bei der Berliner und 
Hamburger S-Bahn. Eine "Zweileiteranlage" gibt es in 
der Wirklichkeit nich t . Sie ist lediglich auf der aus Anlaß 
der Berliner Gewerbeausstellung im Jahre 1879 mit 
Starkstrom betriebenen dreihundert Meter langen Rund
ba hn zur Anwendung gela ngt, auf der als neue Erfindung 
Werner Siemens die E lek trische Lokomotive der Öffent
lichkeit vorführte. Doch wurde in diese Anlage noch vor· 
der E röffnung der Ausstellung eine d ritte Schiene ein
gebaut, da die technischen Schwierigkeiten dieser Zwei
leiterba hn zu groß schienen. Die Modelleisenbahner 
verwenden diese Form der St,romzuleitung lediglich des
halb, weil sie es ihnen ermöglich t , Modelle von Dampf
lokomotiven auf naturgetreuen zweischienigen Gleis
anlagen zu betreiben. E ine Mittelschiene würde hierbei 
nur das naturgetreue Aussehen stören. Diese Anlage 
setzt jedoch isolierte Achsen oder Rä der aller Fahrzeuge 
voraus und bringt in der Konstruktion der Weichen 
und Gleisverbindungen Schwierigkeiten mit sich, die für 
den Anfänger erheblich sind. 

Für heute will ich es mit diesem Bericht von meinen 
ersten Bauschwierigkeiten genug sein lassen und Euch 
späterhin von den Klippen berichten, die ich im Laufe 
des fortschreitenden Baues noch zu überwinden hatte, 
ehe die Anlage ein solches Gesicht zeigte, wie unser Bild . 

- dls - (Fortsetzung folgt.) 

Wer hilft oder gibt Auskunft 

Beim Studium dieser Zeitschrift und aus der praktischen Arbeit des Modell
elsenbahnbaues werden sich Fragen ergeben, die Iu den Arbeitsgemein
schaften "Junge Eisenbahner" und in den Modelleisenbahngruppen nicht 
zufriedenstellend oder gar nicht beantwortet werden können. Wir sind 
gerne bereit, zu allen Anfragen Stellung zu nehmen und wollen bedeutend 
erscheinende Probleme in dieser Zeitschrift zur Diskussion stellen. 
Ein umfassender Erfahrungsaustausch unter den Modelleisenbahnern wird 
Schwierigkeiten überwinden helfen und dazu beitragen, die gesamte Arbeit 
zu ver bessern. 
Fragt, was Ihr aus der Welt der großen und kleinen Eisenbahn wissen wollt 
und was Euch auf dem Gebiet der Physik oder der Chemie besonders 
interessiert. 
Soweit es sich um Fragen von allgemeinem I nteresse handelt werden wir 
an dieser Stelle die Antworten veröffentlichen. Alle anderen Anfragen be· 
antworten wir dem Leser unmittelbar. 



Die Entwicklung des Modelleisenbahnwesens 

Dr .. Lothar Sd1rödel 

Wer von den Älteren erinnert sich nicht noch dei: merk
würdigen Gebilde aus der Zeit der Kindheit, die hoch
beinig, mit wackelndem Zylinder und Fabrikschornstein 
versehen, eine Lokomotive da rstellen sollten. Betrachten 
wir dagegen heute die vorzüglich durchgebildeten Mo
delle, die unseren Kindern das Eisenbahnwesen nahe
bringen. Dieser große Unterschied, der durch die Be
trachtung der Modelle von einst und jetzt hinreichend 
demonstriert wi rd , prägt das Gesicht des ganzen Modell
eisenbahnwesens. 

-·----.,...-""·' 

Abb. 1. Spielzeuglokomotive im Jahre 1910 

Seit wa nn können wir von dem Modelleisenbahnwesen 
sprechen? Das große Verdiens t, Bahnbrecher auf diesem 
Gebiet gewesen zu sein und versucht zu haben, auch dem 
Spielzeug einen Anschein der Wirklichkeit zu geben oder 
es sogar zu einem Lehrmittel ausgestaltet zu haben, ge
bührt der Gesellschaft für P räzisionslehrmittel in Frank
furt am Ma in. Der Vater des Modelleisenbahnwesens in 
Deut schla nd ist der unvergeßliche Dr. Walter Strauß sen. 
E r hat hervorragenden Anteil an den richtungweisenden 
Arbeiten dieser Gesellschaft, die erstmalig der Öffentlich
keit bewegliche Betriebsmodelle in einem Schaukasten 
in Fra nkfurt am Main vorführte. Das war um das Jahr 
1910, zu einer Zeit, in der die Spielwa renindustrie noch 
Gebilde a uf den Markt wa rf, d ie lediglich an den Rä dern, 
dem Schornstein und dem Kessel als Lokomotive erkenn
bar waren. Wenn schon die Lokomotiven kP-inerlei 
Modelltreue aufwiesen, wie sah es dann erst bei dem 
übrigen rollenden Material a us! Von überdimensionierten 
Einzelteilen, die das damalige Spielzeug völlig unwirklich 
gestalteten bis hinüber zu den symmetrischen Schienen
figuren, die bis zum heutigen Tage noch in den Katalogen 
der Industrie zu finden sind, war a lles da rauf abgestellt. 
möglichst modellwid rig, dafür aber bunt zu erscheinen. 
Der Schaden, der durch dieses verbildete Spielzeug in den 

A bb. 2. Spielzeug oder Lehrmittel? Pie modellgerechte Nachbildung einer 
schweren Güterzuglokomotive Baureihe 44 der Deutschen Reichsbahn für 

Spurweite HO 

Köpfen unserer J ugend angerichtet wurde, wird wohl am 
besten dadurch bewiesen, da ß sich in den Jahren kurz vor 
dem ersten Weltkrieg nur wenige eine richtige Vorstellung 
von der H eusinger-Steuerung oder a nderen Bauelemen
ten der E isenba hn machen konnten, obwohl es damals 
b ereits seit etwa einhundert J a hren die Eisenbahn gab. 
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Die Forderung, mode)lmäßig zu bauen, kam a us dem 
Geburtslande der Eisenbahn, aus England. Hier bildeten 
sich schon frühzeitig die ersten Amateur-Modellbau
gemeinschaften. Über Harnburg fand dieser Gedanke 
dann auch in unserem Lande Eingang und faßte bald 
festen Fuß. An der Alster wurde die erste deutsche 
Modellbahngemeinscha ft gegründet. Bis zum Jahr 1945 
bestanden in ganz Deutschland noch weniger a ls zehn 
solcher Privatvereine. Die Gründe dafür lagen einma l 
darin, daß keine R egierung Deutschlands bis zu diesem 
Zeitpunkt bestrebt war, der Jugend den Bau natur
getreuer Eisenbahnmodelle zu empfehlen. Es entwickelte 
sich in der Jugend eine vollkommen falsche Einstellung 
zum sogenannten "Spiel mit der Eisenbahn", das a ls "un
männlich" gefürchtet wurde. Hier und da kamen die 
Modelleisenbahnfreunde verstohlen zu ihrer Arbeit zu
sammen und waren bestrebt, nicht laut werden zu lassen, 
daß sie als Schulentlassene noch "mit der Eis~nbahn 
spielten". Einer Regierung, der es darauf a ngekommen 
wäre, die Jugend in friedlicher Aufbauarbeit zu erziehen, 
wäre es ein leichtes gewesen, die von den Modelleisen
bahnern vertretenen Bestrebungen zu fördern und aus
zubauen. Es war bezeichnend für d ie E instellung einer 
ganzen Indu15trie, ja eines ganzen Volkes, das auf dem 
Gebiet der Spielzeugherstellung seit fast einem Jahr
hundert Blei-, Zinn- und Papiermachesoldaten, Kanonen, 
F estungswerke und a lle Kriegsmaschinen in genauer 
Originalnachbildung angeboten wurden, wobei Modell
widrigkeiten vom breiten Publikum sofort erkannt u nd 

· abgelehnt wurden. Dagegen löste auf dem technisch 
interessanten und lehrreichen Gebiet des Modelleisen
bahn,wesens eine Unbildung die a ndere ab u nd wurde 
widerspruchslos von a llen hingenommen. 
Es ist das große und in der Geschichte unseres Volkes 
einzig dastehende Verdienst einer Regierung, nämlich 
der Regierung unserer Deutschen Demokratischen Repu
blik, die umfassende Bedeutung der Förderung unserer 
Bestrebungen erkannt zu haben. Die reichen Möglich
keiten, die sich gerade der Jugend beim Modelleisenbahn
wesen bieten, werden von keinem anderen Spielzeug er
reicht oder gar übertroffen. Der zukünftige Maschinen
bauer, Elektrotechniker, Hoch- und. Tiefbauer, Betriebs
techniker, Landschaftsgestalter, Geometer, Waggon
bauer, - kurz, jede Art Techniker findet im Modelleisen
bahnbau die Vorstufe für seinen zukünftigen Beruf. Sie, 
wie auch die vielen älteren Anhänger unserer schönen 
Kulturarbeit, die nicht vom Fach, das heißt, beruflich 
nicht mit der Technik verbunden sind, leisten mit ihrer 
Arbeit der Sache des Friedens unschätzbare Dienste. Alle 
jungen Menschen, die sich für den Modelleisenbahnbau 
begeistern und die am Aufbau einer Gemeinschaftsanlage 
oder auch einer eigenen Anlage gearbeitet haben und die 
Schaffensfreude sowie den Stolz über das gelungene 
Werk selbst erleben können, sind dem Lager der zer
::.törungswütigen, kriegslüsternen Imperialisten entrissen 
und werden Kriegsspiele mit Bleisoldaten und Spielzeug
panzer im Zimmer oder in vormilitärischer Ausbildung 
im Interesse der Bourgeoisie ablehnen. 

Wir können a lso erst nach 1945 in Deutschland von 
einem mächtigen Aufschwung des Modelleisenbahn
wesens sprechen. 
Während man im Westen Deutschlands den Weg des Zu
sammenschlusses rein privater Vereine auf bürgerlich
rechtlicher Grundlage ging und die dor t ige Regierung zu 

. verstehen gab, daß sie von einer Förderung dieser Be
wegung nichts wissen wollte, hat unsere Regierung in der 
Deutschen Demokratischen Republik die Bestrebungen 
der Modelleisenbahner großzügig gefördert. In den Be
trieben wurden Lehrwerkstätten zur Verfügung gestellt. 
Bei Ausstellungen von Modelleisenbahnanlagen werden 
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,\l.>b. 3. D:•s !\louclJ und technische Lehrmittel 

st,euerlichc .J!;rJcichterungen gewährt. Die gese!lschaft· 
liehen Organisationen sind bereit, die Modelleisenbahner 
in jeder Weise zu unterstützen. Der Freie Deutsche Ge· 
werkschaftsbund hat den Modelleisenbahnern in der 
Deutschen Demokratischen Republik seit 1947 zunächst 
in der KdT, später in der Industriegewerkschaft Eisen
bahn den Zielbahnhof angegeben, in den unser Zug ein· 
fahren konnte. Wie großzügig die Bestrebungen der 
Modelleisenbahner gefördert werden, ist auch daraus er
kenntlich, daß die Industriegewerkschaft Eisenbahn in 
ihrem ganzen Umfang für die Modelleisenbahner zur Ver
fügung steht. Angefangen bei der monatlichen Benach· 
richtigung durch die Post bis zur Bereitstellung von Vor· 
tragsräumen, Fi!mmaterial, Lichtbildapparaten mit Vor· 

' führern usw. werden die .finanziellen Lasten ·von den 
Schultern des Einzelnen genommen. Erst dadurch ist 
der W eg z ur wirklichen kulturellen Massenarbeit frei 
geworden. 
In der Deutschen Demokratisch en Republik können wir 
feststellen, daß die Erkenntnis des Menschen von dem 
Wert jeden Materials eine Verschwendung desselben ·von 
vornherein ausschließt. So haben Industrie, Handwerker 
undAmatcure .dasBest reben, in jeder Beziehung Vorbild· 
liches zu schaffen. Der Beweis is t erbracht, da ß die Iu· 
dus trie bemüht is t_. unseren Forderur..gen gerecht zn 

Abb. 4. Die heute noch übiicheu Schicncnfig'urcn aus der Splclzcugzc 

werden. Die K ä ufer befleißigen sich, die Güte des Modell· 
getreuen zu erkennen. Aufdeo letzten Lcipziger Messen 
war bei keinem Aussteller der Deutschen Demokratischen 
Republik noch das Blechspielzeug von der Art z u sehen, 
wie es heute noch N ürnberger oder Amberger Firmen a n· 
bieten. Als Beispiel sei eine Bahnhofsanlage a us ge· 
prägtem TiefziehJ:?lech genann t, in der eine durch ein 
Uhrwerk angetriebene Attrappe einer Lokomotive von 
Prellbock zu Prellbock lä uft und s ich bei jedem Anprall 
selbsttä tig umschaltet. - Ein K inderspielzeug ohne 
jeden Wirklichkeitswert! 
Von a llen M9delleisenbahngemeinschaften, Pionier· 
grupi\en und Lehrwerkstätten wurde es als außerordent· 
lieber Mangel empfunden, daß die zum Ba u von Modell· 
eisenbahnen notwendige Fachzeitschrift nicht zur Ver· 
fügung stand. Mit der H erausgabe dieser Zeitschrift .. Der 
Modelleisenbahner" wird nun endlich die seit langer Zeit 
als hemmend festgestellte Lücke geschlossen. 
Nunmehr wird es a llen Arbeitsgemeinschn:ften und Inter· 
essen ten möglich, regelmäßig monatlich ihre Fachzeit· 
schrift zu beziehen. 

Abb. 5. Elue Modellelseubahuaulage läßt sTeh auch so ausfühten 
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Praktisches Arbeiten 
lng. 1\fil/zelm Driiger 

Liebe Modelleisenbahnfreunde! 

N icht jeder von uns ist Feinmechaniker, Uhrmacher, 
Schlosser, Dreher oder sonst ein Handwerker, der seine 
Kunst in den Dienst seiner Arbeiten am Modelleisenbahn
ban stellen kann, wie unser Kollege F. Rei ne, Leipzig, 
dessen vorzüglich gelungenen Modelle wir im Bild zeigen. 

Abb. 1. Dieses ausgezeichnete Modell einer-"E 17 wurde von F. Heine, 
Leipzig, in der Spurweite 1 angefertigt 

In den Reihen der Modelleisenbahner sind viele Anfänger, 
viele, die die Handfertigkeiten nicht von berufswegen 
üben können und die nun vor den "Schwierigkeiten" des 
Baues einer Modellbahnanlage verzweifeln möchten, weil 
die Lötverbindungen ni~ht halten, die Nägel sich beim 
Einschlagen krümmen, das Holz sich spaltet, die Pappe 
wellt und die Schrauben abbrechen. All denen soll der 
Abschnitt "Praktisches Arbeiten" Anleitung und Hilfe 
bringen. Hier werdet Ihr finden, daß die Fachleute, die 
Euch zum Beispiel in die Werkstoffbearbeitung ein
führen, nichts aber auch gar nichts voraussetzen und m it 
E uch sprechen, a ls wäre~ Ihr Laien und solltet erstmalig 
einen Arbeitsgang der jeweils beschriebenen Art aus
führen. 

Abb. 2. In allen l~inzclhciten ist dieses Modell c;ncs Einheitswagens der 
Deutschen Reichsbahn nachgebildet worden 

Fachleute und "alte Hasen" lesen diesen Abschnitt des
halb vielleicht erst gar nicht, damit sie dann nicht laut 
schimpfend überall verkünden, es sei schade um die Zeit, 
die sie an diese "ollen Kamellen" verwandt hätten. Sie 
sollen wissen, daß dieser Abschnitt der Zeitschrift für die 
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Anfänger bestimmt ist. Überall, wo der Fachmann auf 
einen Laien trifft, möge er die Zeit, die er vielleicht auf 
das Schimpfen verwendet, nutzbringender damit ver
brauchen, dem Anfänger zu h elfen, ihm seine eigene 
große E rfahrung mitzuteilen und seine Vorschläge ein
zusenden, um die Anfänger unter den Freunden des 
Modelleisenbahnwesens mit Rat und Tat zu föz·dern. 

Wir beginnen mit dem Abschnitt "Das Löten". 

Das Löten 
So mancher würde sich gern im Modelleisenbahnbau ver
suchen, wenn er mit der Fertigkeit des Lötens vertraut 
wäre. Wie oft ist die Frage "Wie wird denn richtig ge
lötet?" schon an mich gerichtet worden. Der eine tat es 
verschämt, der andere offen. Und viele Menschen ge
trauen sich gar nich t zu fragen. Sie fürchten, sich zu 
bla mieren; doch ganz ohne Grund, denn es ist noch kein 
Meister vom H immel gefallen. Allen denen, die guten 
Willens sind, möge diese Abhandlung helfen, das Ziel zu 
erreichen, das ihnen vorschwebt. 

·was ist " Lötcn"1 Unter Löten verstehen wir eine Ver
bindung gleichartiger oder verschiedener Metalle durch 
Messing (Hartlöten) oder Lötzinn (Weichlöten) mit H ilfe 
eines "Flußmittels" und "Wärme". 
Hier soll zunächs t nur das Weichlöten behandelt werden, 
das beim Modelleisenbahnbau hauptsächlich zur An
wendung kommt. 
Ohne die genaue Kenntnis der Werkzeuge und des Zu
behörs gelingt keine Lötung. Wir brauchen zum Löten 
Weichlot, Flußmittel· und Wärme. 

1. Das Weichlot 

Da das Weichlot einen niedrigeren Schmelzpunkt haben 
muß als die zu verbindenden Meta llstücke, wird fast aus
schließlich eine Blei-Zinnlegierung, das sogenannte Löt
zinn verwendet. Die nachfolgende Tabelle gibt über d ie 
verschiedenen Arten von Lötzinn Aufschluß. 
Das gebräuchlichste und handelsübliche Lötzinn ist 
LSn 40 und LSn 50. 

2. Welclte Flußmittel verwenden wir ~ 

a) Das bekannteste Flußmittel ist das "Lötwasser". Es 
besteht aus Salzsäure (Vorsicht! Gift! Frißt Löcher in 
Stoffe!) mit darin bis zur Sättigung aufgelösten Zink
schnitzeln. Es kann für fast a lle Lötungen benutzt 
werden. Mit Lötwasser gelötete Gegenstände müssen 
nach dem Löten gut gereinigt werden, da durch elektro
chemische Vorgänge die Metalle angegriffen werden. 
Diese Vorgänge werden gelegentlich unter dem Ab
schnitt "Aus der Physik" erläutert. 

b) Das Lötfett. 

c) Die Lötpaste. Löstpaste is t Lötfett mit feinverteiltem 
Lötzinn. Bei Verwendung von Lötfett und Lötpaste 
wird die Lötstelle mit Hilfe eines Pinsels mit Benzin 
gereinigt. (Vorsicht ! Feuergefährlich!) 

d) Kolophonium. Kolophonium ist ein durch Erhitzen 
hergestellter Harzrückstand. Auch im "Fluidinharz
draht" ist Kolophonium enthalten. Die Reinigung der 
Lötstelle erfolgt bei der Benutzung von Kolophonium 
zweckmäßig mit Pinsel und Spiritus. In Alkohol ge
löstes Kolophonium stellt ein ausgezeichnetes Fluß
mittel für a lle feineren Lötarbeiten dar. 
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Zinnlot (Weichlot) niLCh DIN 1730 

Zusammensetzung Oberer 
Benennung Kurzzeichen %Zinn %Blei Schmelzpunkt ° C Verwendung 

Zinnlot 25 
30 
33 
40 
50 

60 
90 

LSn 25 
LSN30 
LSn 33 
LSn 40 
LSn 50 

LSn 60 
LSn 90 

25 75 
30 70 
33 67 
40 60 
50 50 

60 40 
90 10 

3. Welche l\1.ittel und Werkzeuge stehen für die Erwärmung 
beim Löten zur Verfiigung ~ 

a) Das gebräuchlichste Werkzeug zur Erwärmung einer 
Lötstelle ist der Lötkolben, der mit geradem Kupfer- . 
s tück als Spitzkolben oder mit winkligem Kupfer
stück a ls Hammerkolben verwendet wird. Meist sind 
d iese Kolben elektrisch beheizt und dadurch immer 
betriebsbereit. S ie haben stets den zum Löten erforder
lichen Wärmegrad und verzundern deshalb nur selten. 
Zum Löten von Drähten mit geringem Querschnitt, 
dünnen B lechen und kleinen Teilen genügt ein Löt
kolben mit der Leistung 40 Watt. Sollen Kessel, 
Rahmenbleche, Schienenverbindungen, Weichen, 

. Herzstücke und dergleichen gelötet werden, ist ein 
Lötkolben mit einer Leistung von 100 v'l'att erforder
lich. 

b) Ist kein Anschluß an das elektrische Leitungsnetz vor
handen, kann mit dem Klempner-Lötkolben gearbeitet 
werden. Für feine Lötarbeiten werden Lötkolben in 
kleiner Ausführung, für gröbere Arbeiten in schwererer 
Form benutzt. Die Erwärmung dieses Kolbens darf 
nicht über die dunkle Rotglut (600° C) hin~usgehen, 
da das Kupfer sonst stark verzundert und sich an der 
Spitze des Lötkolbens das Kupfer mit dem Lötzinn zu 
Bronze verbinden. Bronze und Zunder müssen wieder 
abgefeilt werden. Der Lötkolben wird auf einem 
Salmiakstein, auf dem sich ein Stückehen Lötzinn be
findet, abgerieben und verzinnt. 
Die Erwärmung des Klempner-Lötkolbens erfolgt 
durch die Leuch tgasflammc, die Spiritusflamme, die 
Lötlampe oder a uch im Kohlefeuer . 

c) Die Lötlampe, der Bunsenbrenner oder die Gasflamme 
für die Flammenlötung. 

d) Der Lichtbogen. 
c) De r Elektro- oder Gaskocher. 

Mit den genannten Mitteln können a lle für unsere Ar
beiten in Frage kommenden Metalle und Metall-Legie
rungen gelötet werden. Aluminiumlöt ung ist nur unter 
Anwendung von Ultraschall möglich. Zinkspritzguß läßt 
s ich nur bei besonderer Zusammensetzung löten. Wider
standsdrähte wie Nickelin, Manganin, Constantan sind 
fast immer nur sehr schwer oder gar nicht lötfähig. 

257 Flammenlötung 
249 Bau- und grobe Klempnerarbeiten 
242 Zink- und verzinkte Bleche 
223 Messing- und Weiß blech 
200 Messing- und Weißblech, E lektr. und 

Gaszähler 
185 Feine Lötung in der Elektroindustrie 
219 Eß- und Kochgeschirr 

Voraussetzung für eine gute Lötstelle is t d ie gründliche 
Säuberung der zu verlötenden Teile von Schmutz, Öl, 
Rost, Farbe, Oxyden usw., so daß sie metallisch blank 
sind. 

Die Reinigung erfolgt durch Abkratzen, Befeilen, Ab
schleifen und Abreiben mit Sandpa pier. Aber a uf dem 
blanken Metall haftet jedoch noch kein Lötzinn; es rollt 
in Perlen ab. Deshalb wird ein Flußmittel aufgetragen. 
Wenn nun mit dem sauber verzinnten Kolben das Metall
teil erwärmt wird, fließt das Lötzinn, sobald die nötige 
Temperatur erreicht ist. Das Werkstück ist verzinnt. 
So muß jedes Metallteil vor dem Zusammenlöten a n der 
Lötstelle verzinnt werden. Dann werden die so vor
bereiteten Teile aneinander gelegt und mit dem Kolben 
erwärmt, bis das Lötzinn fließt. Bei Bedarf wird noch 
etwas Flußmittel und Zinn hinzugefügt. Die Lötstelle 
soll langsam erka lten und nicht plötzlich durch Wasser 
abgekühlt werden, denn sonst wird das Lötzinn brüchig. 
Voraussetzung für ein gutes Fließen des Lötzinnes ist die 
richtige Erwärmung des Werkstückes. Zu bedenken ist 
immer, daß Metalle wie Messing und Kupfer die Wärme 
sehr gut ableiten. So läßt sich beispielsweise der Zylinder
block einer Lok nicht mit Hilfe eines 40-Wa tt-Lötkolbens 
an den Rahmen anlöten. Dazu wird ein Lötkolben mit 
einer Leistung von 150- 200 Wa tt, die Flamme oder die 
Kochplatte benötigt. 

Für die Anwendung der Kocl).platte mache ich Euch mit 
einem kleinen Trick vertraut : Es soll zum Beispiel ein 
Drehgestell gelötet werden. Alle Teile, wie Achslager
blenden, Achslager, Bügelfedernachbildung, Schra uben
federn usw. werden so, wie es die Zeichnung vorschreibt, 
angefertigt, sorgfältig verzinnt und da nn noch leicht mit 
Lötfett bestrichen. Die Achslagerblenden werden auf eine 
Aluminiumplatte und a lle Zubehörteile auf die vor
geschriebene Stelle gelegt. J etzt wird die Alu-Pla tte a uf 
einem E lek t ro- oder Gaskocher erwärmt. Allmählich 
wird das Lötzinn flüssig. Die k lei nen Teile beginnen zu 
schwimmen. Hat sich a lles beruhigt, schiebt man die 
Teile mit einer R eißna del wieder in die richtige Lage, 
nimmt die Alu-Platte a us der Wärme und lä ßt sie lang
sam abkühlen. F ertig ist das Seitenteil ! Nun mu ß das 
überflüssige Lötzinn entfemt werden. Diese Arbeit wird 
mit einer Feile ausgeführt. Ecken mit scharfen '.Yinkeln 

, _______ (g, __ -1.? ~-------- ------- ---------

Rohr 

llbb.1 
Der Lötgriffcl 

D.J.<;R MODELLEISENBAHNER Nr. 1/1952 19 



werden mit ·der Dreikantfeile, abgerundete Ecken mit 
der Rundfeile bearbeitet. Aber diese Arbeit läßt sich 
auch gut mit einem Schaber ausführen. 
Von großem Nutzen sind Stemmeisen u nd a ls Schaber 
ausgebildete abgel>rochene kleine Dreikantfeilen. Ge-

--r_· --- Ne h l rojo 

llbb2 
So wird mit dem Lötgriffcl gearbeitet 

glä ttet wird erst mit gröberem, ~ann mit feinem Sand
pa pier. Sehr gute Dienste leisten auch Drahtbürsten mit 
S tahl- und Messingdrähten. 
Dampfdome, Sandkäst en u sw. werden gewöhnlich mit 
einem 100-Watt-Kolben a uf den K essel gelötet. Auch die 
Lötla mpe oder Bunsenbrenner lassen sich hierbei ver
wenden. 

Derartige Lötungen lassen sich aber auch mit Hilfe des 
Lichtbogens ausführen. Dazu ist folgendes Materia l nötig : 

· E in kleiner Transforma tor, je nach der vorhandenen 
Netzspannung für 110 V oder 220 V primä rseitig und 
6-8 V sekundärseitig. Die Stromabgabe muß etwa JO A 
betragen. Der Trafo soll eine Leistung von etwa 100 VA 
(Watt) abgeben . Anstelle des T rafo läßt sich a uch ein 
Akkumulator 6 V (Kfz.-Akku) a ls E nergiequelle ver
wenden. Ein Kohlestab aus einer Taschenlampenbatterie 
wird a n einer Seite spitz, a n der anderen keilförmig an
gefeilt , wie in Abb. I vorgeschlagen. Der Halter des 
Kohlestabes wird mit einer Leitung a n einen Pol des 
Trafo oder des Akku angeschlossen. Der a ndere Pol wird 
mit dem Werkstück verbunden (siehe Abb. 2) . 

An den miteinander zu verlötenden Werkst ücken wird 
etwas Lötzinnpaste a ufgetra gen, zum Beispiel zwischen 
K essel und Da mpfdom . Drückt ma n jetzt mit dem Kohle
stab den Dom auf den K essel, so bildet sich zwischen dem 
Kohlestab und Dom ein k leiner Lichtbogen, der den 
Kohlestab bis zur Rotglut und damit Dom, K essel und 
Lötzinn derart erwärmt, daß letzteres zu fließen beginnt . 
Und das sollte ja erreicht werden . Dieses Verfahren läßt 
sich natürlich auch bei a nderen Lötungen anwenden. 
Durch das Löten lä ßt sich manche Formgebung erreichen, 
die sons t nur durch Gießen oder Spritzen zu erlangen ist . 
Dazu gehört aber auch schon etwas Erfahrung im Löten. 
Doch da rüber werde ich in einem späteren H eft berichten, 
wenn der Bau eines Diesel-Elektrischen Triebwagens be
schrieben wird. 

Bis dahin fleißiges Lernen und gutes Gelingen . 

Aus der Physik 

Liebe große und kleine Modelleisenbahner! 

"Grau , o F reund, ist alle Theorie" sagte einst Goethe. 
Euch werden ä hnliche Geda nken gekommen sein, a ls Ihr 
gelesen habt "Aus der Physik.". Viele werden sich gesagt 
ha ben: "Was bra uch e ich a ls Modelleisenbahner K ennt 
nisse in der P hysik !" Diese Ansicht ist irrig. Fast a lle 
Vorgä nge, die s ich beim Modelleisenbahnbetrieb a b
spielen, sind physikalischer Natur. Es ist also wichtig; 
einiges aus der Physik zu wissen . 

Es ist nicht unsere Absicht, Euch hier eine Formelsamm
lung vorzusetzen oder theoretische E rörterungen a nzu
stellen. 
Wir werden einzelne Probleme aus der Modelleisen bahner
praxis aufgreifen und vom physika lischen Standpunkt 
beleuchten. Es soll auf diese Art ermöglicht werden , da ß 
ein Modelleisenbahner nicht erst Ingenieur sein m uß, um 
eine technisch gut durchkonstruierte Anla ge zu bauen. 

%:u Anfa ng wollen wir in a ller Kürze den Weg verfolgen, 
den der Strom von seiner E rzeugung bis zu uns a n die 
Anlage nimmt, was dabei mit ihm geschieht und wie er 
sich verhä lt . 

bies is t a ls E inleitung besonders für die F reunde gedacht, 
d ie entweder im Schulunterricht diese Fragen noch nicht 
beha ndelt ha ben oder d ie auf Grund ihrer Berufsla ufba hn 
mit der Physik sehr wenig in Verbindung kommen. 

Wir wollen desha lb auch versuchen, d en Stoff so einfach 
wie möglich zu bringen, da mit a lle, a uch die, die keine 
Vorbildung in dieser R icht ung ha ben, uns leicht ver
s tehen können. Es sollen stets Versuche angegeben wer
den, mit denen Ihr E uch selbst die nötige Anscha uung 
über die einzelnen Fragen verschaffen könnt. Alle wich
tigen F re mdworte wollen wir erläu tern, damit eine wissen
scha ft liche Vers tä ndigung zwischen uns allen bald mög
lich wird. 
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Da zu bra uchen ·wir jedoch E ure helfende K ritik , die u ns 
unsere F ehler zeigt und so zur leichteren Verständlich
keit der physikalischen E rläuterungen für E uch beiträgt. 
Solltet Ihr einma l Fragen haben - ga nz gleich, aus wel
chem Gebiet der Physik - so sind wir zu jeder Auskunft 
gern bereit. 

Freundscha ft ! 
- pejo-

Schon die a lten Griechen wußten, da ß Bernstein, wenn 
man ihn mit einem Wollappen reibt, kleine Pa pier
stückehen und Haare anzieht. Spä ter fa nd man dieselben 
Erscheinungen bei Glas und H artgummi. Ihr könnt d iese 
Versuche selbst a usführen: Nehmt zum Beispiel einen 
Ka mm aus Ha rtgummi, reibt ihn a n E urem Anzug, und 
er wird kleine Pa pierstückehen a nziehen. Oder kämmt 
Euch mit einem Ha rtgummikamm längere Zeit, so wer
den E ure Haare von dem Kamm angezogen. Diese E r
scheinung na nnte man "Elektrizitä t" - nach dem grie
chischen Wort " elek tron ", das " Bernstein " ·bedeutet. 
Weitere Versuche ergaben, da ß zum Beispiel zwei Glas
s täbe, die " geladen" waren, sich abstießen, wä hrend ein 
"gela dener" Glasstab und ein " geladener" Hartgummi
stab sich anzogen. Es wurde damit festgestellt , da ß es 
zwei verschiedene " La dungen" ga b und man nannte will
kürlich die Ladung des Glasstabes "positiv" ( + ) und die 
des H ar tgummistabes " nega tiv" (- ) . 

H eute hat sich erwiesen, da ß diese Wahl n icht sehr 
güns tig war, denn es ergibt sich a us ihr, da ß " nega tive" 
Ladung - a lso ein " Minus" -einen Ü berschuß a n E lek
tronen, den Ladungseinheiten der Elektrizität, bedeutet. 
Aus früherer Zeit kennt ma n auch das "Elemen t", eine 
S tromquelle a uf Grund physikalisch-chemischer Vor
gänge. Diese Elemen te haben jedoch eine n ied rige Span
nung. Sie übers teigt nie 2 Volt. Um eine höhere Span-
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nung zu erreichen, hat der italienische Physiker Volta 
. mehrere . E lemente hintereinander geschaltet zur so

genannten "Voltaschen Säule", die auch aus hinterein
andergeschalteten E lemen ten zum Zweck .der Erreichung 
höherer Spannungen besteht. 

o.w. 
- ---== ==--

Abb. 1. Schema. einer TurbinenanJage 

Auf die Elemente hier näher einzugehen, ist nicht mög
lich, denn die Betrachtungen darüber wären zu umfang
reich und setzen außerdem schon einige K enntnisse in 
Chemie und Physik voraus. Wenn I hr jedoch wünsch t, 
daß wir uns einmal eingehender ·mit diesem Mittel der 
Stromerzeugung beschäft igen, so teilt es uns mit. W'i.r 
werden da nn bei Gelegenheit dieses Gebiet behandeln. 

Die Nutzbarmachung der elek trischen Energie bedeutete 
für die Technik und damit für die Menschheit einen 
großen Schritt nach vorn. Bisher mußte zum Antrieb der 
Maschinen Menschenkraft, Pferdekraft oder die viel 
Platz einnehmende teure Dampfmaschine benutzt wer
den. Schienenfahrzeuge, wie die Straßenbahn, waren a ls 
Pferdebahnen viel zu langsam, um den Anforderungen im 
Verkehrswesen genügen zu können. Die Arbeiter in den 
Fabriken konnten zu keinen höheren Leistungen kom
men, weil sie ihre Maschinen, a n denen. s ie arbeiteten, 
selbst antreiben mußten und auf diese Art sehr viel Kraft 
und Zeit verloren; ganz abgesehen von den erschweren
den Bedingungen durch die Langsamkeit dieses An
triebs. 
Das a lles wurde anders durch die Erfindung des Elek tro
m otors. Der· E lekt romotor ist aus u nserem heutigen 
Leben n ich t mehr wegzudenken. Er treibt die Maschinen, 
·an denen unsere Arbeiter fü r den Sozialismus schaffen ; 
er t reibt die elektrischen Lokomotiven und die Trieb
wagen, die uns mit den Nachbarländern verbinden. 
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Die große Anzahl von E lek t romotoren, die heute in Be
trieb sind, benötigen eine ungeheure Menge elektrischer 
E nergie. Der rasche Aufbau in unserer Deutschen Demo
kratischen Republik brachte es mit sich, da ß der elek
trisclie Strom nicht immer im ausreichenden Maße für die 
vielen neuen Motol'en vorhanden ist . Es muß darum, da
mit unsere Betriebe ungestör t fü r den Sozial ismus ar
beiten können, der Strom für unsere Wohnungen ab u nd 
zu abgeschalte t werden, so da ß wir heute hin u nd wieder 
Stromsperren haben. Im Rahmen des Fünfjahrplanes 
werden jedoch neue Elektrizitätswerke errichtet., so zum 
Beispiel in · Sosa und Nord hausen, wodurch wir dann 
keine Stromsperren mehr haben. 

1955 werden unsere Elektrizitätswerke 31,6 Milliarden 
K ilowattstunden liefern. Das bedeutet eine Steigerung der 
elektrischen Energie auf 177% gegenüber 1950. 

Abb. 2. Peitonrad 

Abb. 3. Francisturbine. Yon den oberen \'ier Leitscha.ufcin sind zwei fort
gelassen und zwei im Gegensatz zu den übrigen geschlossen gezeichnet 
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Vor demselben Problem, genügend Strom für die vielen 
neuen Elektromotoren zu bekommen, standen auch die 
Menschen, als der Motor erfunden worden war. Bis dahin 
hatte ma n als Stromquelle die Batterien, die jedoch für 
die großen Motore nicht mehr ausreichten. Die Erfindung 
des E lektromotors brachte auch die Erkenntnis eine t· 
Möglichkeit zur erhöhten Stromerzeugung mit sich. 
Im Elektromotor wird elektrische Energie - der elek
trische Strom - in mechanische Energie - das Drehen 
der Motorachse- umgewandelt. Bei der Stromerzeugung 

Laufrad 
Abb. 4. Senkrechter Schnitt durch Lcit- und Laufrad einer Francisturbinc 

im Generator is t es gerade umgekehr t. Hier wird mecha 
nische E nergie in elek trische umgewandelt, indem die 
Ankerspule des Generators gedreht wird. (Näheres hier
über in Heft 2.) 
Nun war nur noch das Problem der Gewinnung der not
wendigen mechanischen Energie ungelöst, um eben den 
Generator anzutreiben. Doch auch hier wurden bald 
einige Lösungen gefunden. ' 
Viele von Euch haben im Frühjahr, wenn der Schnee 
taut, im Rinnstein a us Schneematsch und E rde einen 
Damm gebaut und das Wasser gestaut. Oft geschah es, 

Abb. 5. Laufrad einer Kaplanturbine. Das Wasser strömt von oben auf 
die verstellbaren Schaufeln 

daß das Wasser den Damm durchbrach. Erst nur a n 
einer k leinen Stelle; doch von da aus riß es dann den 
ganzen Damm weg. Solch·e Schutzdämme baut man a uch 
entlang reißender Flüsse oder Ströme, die oft Hochwasser 
führen, und an der Meeresküste, damit das dahinter
liegende Land nicht überflutet wird. Mancher wird auch 
schon von Dammbrüchen gehört haben, die zu großen 
Katastrophen führ ten. 
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Abb. 6. Einbau der Laufriider bei einer der beiden Zwillingsdreistrahl
turbincn des Kraftwcrl<es Nore in Norwegen. Die Leistung betrug 36600 PS 

1 = J-'aufriider 
2 = je zwei Diiscnregler für die vordere, 
3 = für die hintere Zwillingsturbine 
4 = Generntor 

Die Ursache dafür ist das Gewicht des Wassers. 
\Vasser ist sehr schwer. E in Kubikzentimeter wiegt 
1 Gramm, ein Liter demnach 1 Kilogramm. Ihr alle wißt, 
wie schwer ein Eimer voll Wasser ist. E in \ Vasscreimer 
faßt ungefähr 20 Liter, d . h. 20 kg 'Wasser. Wie schwer 
ist dann erst das gesamte Vi' asscr in einem großen Stau
becken?! Dieses Gewicht übt einen riesigen Druck aus. 
Noch größer wird der Druck, wenn das Wasser fließt. 
Diesen Druck nutzt d ie Technik aus. Sie läßt ihn Tur
binen a n treiben und diese treiben wiederum Genera
toren. 
\Vir unterscheiden im wesentlichen folgende drei Arten 
von \Vasserturbinen : 

Das P eltonrad, auch Freistrahlturbine genannt , 
die Fra ncisturbine, 
die Kaplanturbine. 

vVas sind "Turbinen"? 
Der Name "Turbine" kommt von dem lateinischen Wort 
"turbo", das " Vi7irbel" bedeutet. 
In den Turbinen wird das vVasser, das unter großem 
Druck in dicken Rohren herangeflossen kommt, als 
Strahl, dessen Druck durch eine Düse erhöht wurde, auf 
die Schaufeln des Turbinenlaufrades geleitet. Diese 
Schaufeln der Turbine haben eine besondere Form - sie 
is t in Abb. 6 gut zu erkennen - die eine größtmögliche 
Ausnutzung der Energie des Wasserstrahls zulassen. 
Wenn das Wasser die Schaufel verlä ßt, hat es fast a lle 
Energie, die es durch den Fall am Staudamm und die 
Düse erha lten hatte, verloren . 
Ma n könnte der Ansicht sein, daß als Schaufel ein ebenes 
Blatt besser wä re .. Den Versuch zur 'Widerlegung dieser 
Ansicht könnt Ihr selbst ausfüh ren. Dreht den \i\7asser
ha hn weit auf, so daß ein starker 'Wasserstrahl fl ießt und 
haltet in den Strahl ein Brett. Das Wasser wird nach 
allen Richtungen mit großem Druck davonstritzen. So
mit hat das Wasser nicht alle Energie an das Brett- im 
übertragenen Sinne bei der Turbine zur Vorwärts
bewegung - abgegeben, sondern verbraucht viel Energie, 
um nach a llen Seiten mit großem Druck wcgzuspritzen. 
Die Geschwindigkeit einer Freistrahlturbine läßt sich 
regulieren, indem man die Nadel (N in Abb. 2) in d ie 
Düse hineinschra ubt und diese dadurch mehr oder 
weniger verschließt. 
Die Francisturbine und die Kaplanturbine finden meis t 
dor t Verwendung, wo infolge geringen Gefä lles des \Vas
sers kein großer Wasserdruck vorhanden ist. Im Unter
schied zum Peltonrad, bei dem der Wasserstrahl immer 
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nur auf eine Schaufel wirkt, drückt hier das Wasser zu 
gleicher Zeit auf a lle Schaufeln. In der Kaplanturbine 
treibt das s trömende 'i\l'asser von oben das propellerähn
liche Turbinenrad genauso, wie kleine Kinder ihre Wind
rädchen treiben, indem sie sie a nblasen. In der Fraucis
turbine wird das Wasser durch Leitschaufeln so gerichtet, 
daß es zu gleicher Zeit senkrecht a uf alle Treibschaufeln 
trifft. 
Die Energie, die man durch Wasser gewinnt, ist sehr 
billig. Aus diesem Grund is t die Elektrizitätsgewinnung 
durch 'Wasserkraft am häufigsten. Auf diese Art erzeugt 
man zum Beispiel im Dnjeprkraftwerk und im Walehen
seekraftwerk P.!cktrische Energie. 

Abb. 7. Wasserkraftwerkam DnJepr 

Eine weitere Energiequelle ist die Kohle. Ihr alle kennt 
die Dampfmaschine, den "Motor" der meisten Loko
motiven. Mancher wird auch noch alte Dampfmaschinen 
kennen, die zum Antrieb der Maschinen in den Fabriken 
verwendet wurden. Ihr werdet a lle schon beobachtet 
haben, daß, wenn Ihr in einem Topf Wasser kocht und 
den Topf mit einem gut schließenden Deckel zudeckt, 
sich dieser Deckel hin und wieder hochhebt und aus dem 
Topf dann Dampf entweich t. Wenn Ihr in den Dampf 
einen kalten Teller haltet, so wird dieser nach wenigen 
Minuten dicht mit Wassertropfen bedeck t sein. 
Was is t die Ursache für diese Erscheinung? 
Ihr wißt, daß alle Dinge, die um uns sind, aus Stoffen 
best ehen, die wir so la nge zerlegen können, b is wir ihre 
kleinsten Bestandteile, die "Moleküle" und die "Atome" 
erhalten. Diese Atome sind in s tändiger Bewegung. Diese 
Bewegung wird größer, wenn wir den Stoff erwärmen, 
und wird kleiner, wenn wir den Stoff abkühlen. Wenn 
wir a lso das Wasser erhitzen, so wird die Bewegung der 
Wassermoleküle, die aus Atomen zusammengesetzt sind, 
größer. Dieses Größerwerden der Bewegung is t verbunden 
mit einer Zuna hme des Raumes, in dem sich die Moleküle 
bewegen. ' i\l'ir sagen da nn: "Das Wasser dehnt sich aus." 
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Bei 1000 C tritt ein Umschlag ein. Der Abstand der 
Wassermoleküle voneinander ist dann so groß, daß das 
Wasser zu Dampf wird. 
Bei allen anderen Stoffen ist das genau so, nu r daß der 
Umschlag bei einer anderen Temperatur eintritt. 
Vorhin sagte ich, daß das Wasser bei steigender Tem
peratur einen größeren Raum einnimmt. Wenn das 
'i\l'asser nun beim Erwärmen in einem Topf oder Kessel 
einge.sperrt ist, so ~aß es sich nicht ausdehnen kann, ent 
steht ein Druck, der bei weiterer E rwärmung immer 

- -t- -~ 
_/ . ~~ 

1 3 / 5 ! 6 '1 
f~~ r:~---. 

lt ~ J 
1 Kolben, 2 Kolbenstange , · "- +- / 
3 Gradführunq, Ir Kreuzkopf, "'---- . · 
5Schubstange, 6 Kurbel, 
7Schwunqrad 

Prinzip der Dampfmaschine 
Abb. 8 

Abb. 9. Dampftur binen-Laufrad 

größer wird. Diesen Druck nützt man in der Technik 
genau so aus wie den Wasserdruck. Der englische Phy
siker James Watt erfand zu gleicher Zeit wie dPr Russe 
I. I. Bolsunow die Methode, den Dampfdruck als Antrieb 
nutzbar zu machen. Diese ersten Dampfmaschinen waren 
im Prinzip genau so wie d ie, die heute zum Antrieb der 
Lokomotiven benutzt werden. 

In einem Zylinder befindet sich ein hin - und herbeweg
licher Kolben. Tritt auf der einen Seite Dampf unter 
Druck ein, so wird der K olben nach der anderen Seite 
gedrückt. Nun tritt auf dieser Seite Da mpf ein, der den 
Kolben wieder zurückdrückt. Dies geschieht in schnellem 
Wechsel. Die Hin- und H erbewegung des Kolbens wird 
durch eine Kolbenstange auf eine K urbelwelle übert ragen 
und hier in drehende - rotierende - Bewegung um-
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Abb. 10. Elcl<tl"izltiitswcrk l3crlin-Klingcnbcrg. Kohle ist die Encrgicqut·llc 

gewandelt. Die H.cgclung der Dampfzufuhr auf der einen 
oder anderen Seite des Zylinders oblieg t. dem sogena nnten 
"Schieber", der einma l das eine und dann das andere 
Eintrittsloch verschließt. Früher mußte dieser Schieber 

durch Menschenhand gesteuert werden, doch heute ist er 
an die Kurb~welle gekuppelt, so da ß s ich die Dampf· 
maschine selbst steuert. 
Diese Form der Dampfmaschine findet jedoch bei der 
Stromerzeugung keine Anwendung. Hier wird das Tur
binenprinzip benutzt, das schon früher erläutert wurde. 
Der Dampf wird a uch hier - wie bei der Freistrahl
turbine - durch Düsen auf die Schaufeln gedrückt. Im 
Unterschied zur Freistrahlturbine s ind aber je Laufrad 
mehrere Düsen vorhanden, so daß der Dampf zu gleicher 
Zeit a uf mehrere Schaufeln wirkt. An das Laufrad einer 
solchen Turbine ist ein Generator direkt gekoppelt. Man 
spricht dann von einem "Turbogenerator". 
Auf diese Art wird im Kraftwerk K lingenberg bei Berlin 
der Strom für unsere Hauptstadt erzeugt. 
Wie nun der Strom im Generator entsteht, wie er weiter
geleitet wird und wie er sich verhält - darüber das 
nächste Mal. 

- pejo-

Modelleisenbahnausstellungen 
Karl-Heinz Brust, Pionierpark Ernst Thälmann 

Hinter diesem nüchternen Titel verbirgt sich viel mehr, 
a ls a llgemein vermutet wird, denn solange es Modell
eisenbahnen gibt, gibt es a uch Ausstellungen, die indu
striell und ha ndwerklich hergestellte Modelleisenbahnen 
zur Scha u stellen und für den größten Verkehrsträger 
eines jeden La ndes werben sollen. Diese Ausstellungen 
wollen a lso ein Abbild der E isenbahn sein. Sie sollen 
zeigen, aus wieviel Mosaiks teinehen sich der Ablauf bei 
der großen Eisenbahn zusammensetzt und wie ein Rad 
in das andere greifen muß, um einen reibungslosen Ver
kehr zu gewährleis ten und den R eisenden die Sicherheit 
zu geben, die mit keinem anderen Verkehrsmittel auch 
nur annähernd erreicht werden kann. Doch ist dieses 
große Ziel von a llen Ausstellungen, die ich gesehen ha be, 

Abb. 1. Ausschnitt aus dem Bahnhofsgelände 

A \Jb. 2. Aqsschnitt aus der Gesamtanlage 
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auch erreicht worden? Ich bin der Meinung, daß in den 
vergangeneu fünfundzwanzig J ahren auf den Ausstel
lungen nur wenige Anlagen zu sehen waren, die den An
forderungen gerecht geworden sind. 
Die Anlagen zur. Münchener Verkehrsausstellung im 
Jahre 1925 erfüHten zwar nicht unser Verla ngen nach 
letzter Modelltreue, s tellten jedoch den Verkehr der 
Eisenbahn so dar, wie er tatsächlich abläuft. DieAnlagen 
waren in der Spurweite 1 ausgeführt. 
Es ist noch eine weitere Anlage mit der Spurweite 1 be
ka nnt, die in den J a hren vor dem zweiten Weltkrieg in 
ganz Deutschland gezeigt wurde und schon wesentlich 
modellgerechter war. Im Gegensatz zur Münchener Aus- ' 
stellung wurde hierbei fas t a usschließlich Indus trie
material verwendet. Es handelt s ich um die Anlage des 
Obering. Overbeck, a n der infolge guter Zusammenarbeit 
mit der Deutschen Reichsbahn in ganz eindeutiger Weise 
der Betriebsablauf im einzelnen gezeigt werden konnte. 
Durch den unseligen zweiten Weltkrieg wurde die Weiter
entwicklung des Modelleisenbahnwesens derart gehemmt, 
daß der Vorsprung, den andere Länder in dieser Zeit er· 
reichten, trotzvieler Erfolge bis heute noch nicht wieder 
eingeholt worden ist. 
Von den vielen Modelleisenbahnausstellungen, die in den 
letzten Jahren veranstaltet wurden, um den Gedanken 
des Modelleisenbahnwesens zu verbreitern, sollen noch 
einige Anlagen beschrieben werden. Ich will versuchen, 
das Charakteristische dieser Anlagen herauszustellen, da
mit wir davon lernen und spätere Allsstellungen besser 
gestalten. 
In dieser R eihe will ich zuerst die Ausstellungen von 
H. Voigt aus Dresden nennen, der als la ngjä hriger 
Modelleisenbahnfreund und guter Kenner des großen 
Vorbildes· anläßlich . der Weihnachtsmesse 1946 in 
Dresden eine umfa ngreiche Anlage mit der Spurweite 0 
in Hufeisenform mit den Abmessungen 8 X 18m baute. 
Diese, so wie alle weiteren Anlagen, die H. Voigt in der 
Folgezeit unter Verwendung von . etwa 70% Indus trie
material vorführte, lassen erkennen, daß er und seine 
Mitarbeiter mit großer Sachkenntnis tä tig waren. Doch 
es fehlte bei allen seinen Anlagen fast vollkommen die 
Einzelleistung der Rangierlokomotiven und das folge
richtige Zusammenstellen des vVagenmateria ls z u Zügen. 
Man kann wohl sagen, daß dieses Verla ngen in Zukunft 
an eine Modelleisenbahnanlage unbedingt gestellt werden 
muß, wenn wir nicht unsere Modelleisenbahnzüge wie 
spielende Kinder lediglich im Kreise herumfahren lassen 
wollen. 
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Abb. 3. Lokschuppcn. Im Hintergrund links die E 44, davor ein Diesel-Eiltriebwagen. Weiter von links nach rechts : E 94, E 91, E 05, E 63 

Allb. 4. ModellelscnbahDaDlage auf der Ausstellung "Unser Fünfjahrplan" 

Eine andere Ausstellung sollte · zeigen, was eine Modell
eisenbahngemeinschaft zu leisten imstande is t . Diese Aus
stellung umfaßte zwei Anlagen mit der Spurweite 0 und 
eine Anlage mit der Spurweite HO. Die eine 0-Anlage 
stellte eine Einzelleistung eines Bastlers dar. E r hat die 
Anlage lediglich gebaut, um seinem Jungen den Fahr
betrieb zu ermöglichen . E r bildete d ie Sicherheitseinrich
tungen der Deutschen Reichsbahn nach, die es erlaubten, 
wie bei der großen Eisenba hn im Blockabstand zu fahren. 

Die zweite große 0-Anlage en tstand aus den Einzelteilen 
der in der Leipzigcr ·Modelleisenbahngwppe zusammen: 
.geschlossenen Mitglieder. Man kann sich wohl ein Bild 
von der erzie)ten Gemeinschaftsarbeit vermitteln, wenn 
man bedenkt, daß etwa dreißig Modelleisenbahnfreunde 
ihre Fahrzeuge zur Verfügung stellten. Das gesamte Ma
t eria l der H O-Anlage dagegen wurde von F. Hornbogen 
und K. H. Brust, Leipzig, gebaut und zur Verfügung ge
stellt. Bei dieser Gelegenheit erfuhr das Zweischienen
Zweileiter-System bei uns seine Bewährungsprobe. W'ir 
standen am Anfang einer neuen Entwicklung. 

Abb. 5. Das Olelsblldstellwcrk 

Leipziger Messe 1952 - Stätte des Fortschritts 
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Abb. 6. Blick auf die Gesamtanlagc. ~inc -~nlagc in technisch höchster Vollendung zcl!,<tc uns dl~ Ausstellung ,.Unser l,.ünfjahrplan". 
Das Glelsbildstellwerk stell te der Be.tneb ,.Stgnalbau Babelsberg•• zur Verfügung. Bei dieser Anlage wurde bewußt auf eine natur
gerechte Landschaftsgestaltung verzichtet, damit die Steuerung der Züge durch ein Glcisbildstellwerk besser betrachtet werden kann 

Doch auch diese Anlagen ließen R.angierbewegungen nur 
in ganz geringem Umfa ng zu. Erst bei einer Ausstellung, 
die im J a hre 1950 a nlä ßlich der Zentralen Delegier ten
konferenz der Industriegewerkschaft Eisenbahn in Eise
nach gezeigt wurde, war es möglich, · auch Lokwechsel 
durchzuführen. Doch dabei sollte es nicht bleiben. In der 
Ausstellung "Unser Fünfjahrplan" ist seit mehr a ls 
einem Jahr eine von Bastlern geschaffene Anlage mit 
einem Origina l-Gleisbildstellwerk der Deutschen R eichs-

bahn in Betrieb, die es erstmalig gestattet, den Fahr
betrieb der Deutschen R eichsbahn in vollkommener 
Weise darzustellen. (Fortsetzung folgt.) 

Anmerkung der Redaktion: 

Die Abbildungen 1-3 zeigen Ausschnitte von der Mo
delleisenbahnanlage, die anlä ßlich der Leipzigcr F rüh
jahrsmesse 1950 gezeigt wurde. 

Die Vereinslenkachse 

Zur Erhöhung der Reisebequemlichkeit gehört es, daß 
die Wagen einen möglichst ruhigen Lauf haben. Diese 
Forderung verwirklicht a m besten der vier- bis sechs
achsige Drehgcstellwagen, der jedoch erhebliche Bau
kosten verursacht. Die Bahnverwaltungen vieler Länder 
gingen daher schon frühzeitig daran, Wagen mit mög
lichst ruhigem und sanftem Lauf zu konstruieren, die nur 
zwei Achsen a ufwiesen. Die störenden Bewegungen, die 
die R äder eines jeden Wagens in senkrechter Richtung 
durch die Schienenstöße und Unebenheiten des Gleises, 
durch die Schienenüberhöhungen in den Gleisbögen, in 
waagerechter Richtung durch das Schlingern der Fahr
zeuge in geraden Gleisen und durch die Wirksamkeit der 
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F liehkraft in gekrümmten Gleisen erleiden, sollen s ich so 
wenig wie möglich auf das Wageninnere übertragen. Da
bei muß das entstehende Geräusch weitestgehend ge
dämpft werden. Nichts verleidet eine Eisenbahnfa hrt 
neben schlechter Luft und ungeeigneter Temperatur im 
Wagen mehr, a ls das Schütteln und Schwanken der 
Wagenkästen, das Dröhnen, Hämmern und Fenster
klirren, das manchem Wagen, besonders auf schlechtem 
Oberbau, eigen ist . Durch zweckmäßige Federung, be
sonders durch lange, stark belastete Tragfedern, durch 
doppelt e Fußböden und Seitenwände mit schalldämpfen
der Füllung, vor a llem jedoch durch einen la ngen Rad
stand und kurz überhängende Massen in Verbindung mit 
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leicht in d en Gleisbogen einstellbaren Rädern wurden 
diese Übelstände schon vor längerer Zeit wesentlich ge
mildert. 

Sola nge kcinc e instellba ren Achsen verwendet wurd.en, 
wa r m a n gezwungen, die vVagen und ihren Radstand 
kurz zu ha lten, damit ihr Widers tand in den Gleisbögen 
und der unvermeidliche Versch leiß an Schienen und R ä
dern nicht zu groß a usfiel. Mit d em Anwachsen d es Ver
kehrs wurden die V\ragcn, um mehr Reisende in ihnen 
unterzubringen, in lä ngerer Ausführung gebaut. Nun
mehr machten sich die gena nnten Übels tände unan
genehm bcmcrkba t·. Da:w ka m, daß die lä ngeren Wagen 
bei größerer Fahrgeschwindigkeit, die etwa im J a hre 1870 
a llgemein eingeführt wurde, beim Durchfahren der Kur
ven ein starkes Schwanken zeigten. Der Verein Deu tscher 
E isenbahnverwa ltungen wies um das Jahr 1885 a uf 
Grund mehrjäh riger eingehender Vers uche die Unrichtig
keit des seit Dcstchcns der E isenbahn gläubig befolgten 
Satzes vom .,Para llelismus der Achsen " nach, indem er 
die 'Qberlcgcnhcit der in Kurven einstellbaren Achsen 
gegenüber der steifen Anordnung nachgewiesen hat. E rst 
im J a hre 1896 konnten durch weitere mühevolle Versuche 
der sächsischen, ungarischen und der Reichseisenbahn 
Vereinfachungen und Verbesserungen in der Anordnung 
dieser frei beweglichen Achsen eingeführt werden. Damit 
wurde für die a llgemeine Einführung der .,freien Lenk
achse" freie Bahn geschaffen. 

Die Achsenbüchsen haben, wie die Abbildung zf'igt, in 
ihren Führungen einen großen Spielraum. Er beträgt in 
der Lä ngsrichtung des W agens jederseits 16 mm. Die 
Radachsen geben im Gleisbogen d em Drucke der Spur
kränze gegen d ie Schienen nach und können sich a n
nähernd ., r·adia l", das heißt, mit ihrer Längsachse zum 
Mittelpunkt d es Gleis bogens gerich tet, einstellen. Da d ie 
Achsen mit den zugehörigen Tragfede rn fest, jedoch senk
recht drehbar· ver bunden sind, werden sie hierbei etwas 
schief geste ll t. Die Abbi ldung läßt diese schwebende Auf
hä ngung rech t gut erkennen. Die Verdrehung zwingt d ie 
Achsen, beim Wiedereint ri tt in das gerade Gleis , in ihre 
regelrechte mittlere Lage zurückzukehren. 

Es soll noch darau f hingewiesen werden, daß die .,Vcr
einslenkachsc" nicht mit dem einachsigen Drehgestell 
verwechselt werden darf. 
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Diese Achslager werden b~i der Deut-schen lltichsl>ahn Yerwcndct . 
Das J,agcr kann auch in lHchtung a-b ausweichen · 

Fachwörterverzeichnis 

1\ ehsdrucl,, Druck einer Achse auf die Schienen mit dem darauf lastenden 
J.'ahrzcuggcwicht. 
Atom (griech. a tomos = unteilbar). kleinstes Teil der chemischen Ele
mente, JO-• cm, ph)·sik. aufgellaut aus dem positiv elektrisch geladenen 
Atomkern und den ncgati\' geladenen Elektronen. 
lletrlebs;ewlcht, Gewicht einer unter Dampf stehenden J.okomoth·e mit 
halben Wasser- und Kohlevorriitcn. 
l{uppclnchse, Achse, die von einer anderen Achse durch liu pp<'lstnngc 
oder Zahnradgetriel>c angetricl>cn wird. 
T,nu fncbsc. antriebslose Achse, die lediglich 1.ur Flihnu'g der J.okomoti\'c 
dient. 
Moloklil (lat. molecula = kleine Masse), kleinste Teile, in die eine che
mische Verbindung zerlegt werden kann, ohne dabei die chemische J<;igrn
schaft zu ändern. Die Molckiile sind aus Atomen aur~ebnut, z. B. set>.t 
sich 1 Molekül Wasser aus 2 Atomen Wasserstoff und 1 Atom Saucrstoff 
zusammen. 
Hclbungsfnktor, ein feststehender Z:thlcnwcrt, der wm Boispiel zwischen 
ltad uml Schiene den Wert 5 hat. · 
Heibungsgowleht, Gesamtachsdruck aller angetriebenen Achsen, nmlt.i· 
pliziert mit dem llcibungsfaktor. 
Stohkcssel, hinterer Teil des J,okomotivkcssels, in dem die },'cuerl!üchsc 
ruht. (Xicht zu verwechseln mit .,stehendem Kessel"!) 
'l'relbachsc, Achse, aufdie die Antriebskraft unmittell)ar libertrngcn wird. 
'J'rlebnchse, alle Achsen. einschließlich Kuppel- und 'l'rribachscn, die an
l;Ctricl!cn werden. 
\VIndloltblech, größere Blechtafcl, die beidcrscits Yorn an der J,iingsscite 
des Kessrls zur Stauung und Leitung des Gegenwindstromes angebracht 
ist. Der aus dem Schornstein quellende Dampf und !tauch wird durch 
den Windstau gehollen und aus der Sicht des Lokpersonals gcnornmen. 

Die KdT-Betriebssektion des Bahnbetriebswerkes Leipzig Hbf.-Süd, führt am 

11. September 1952, 14 Uhr, im Kulturhaus der Eisenbahner "7. November", 

[eipzig-05, Elisabethstr. 13, 1elefon: 6 15 63, eine Veranstaltung "Ausstellung 

der Modelleisenbahngwppe", unter Leitung des Kollegen Kühn e/, durch. 

Zur Beachtung! 

Es wird gebeten, alle Anfragen und Z uschriften an folgende Adresse z u richten : 
Redaktion "Der Modelleisenba hner" Leipzig C 1, Hainstr. 18. 
Redaktionsschluß j eweils am 25. jeden Monats. 
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-EISENBAHNEN, die Pionierkonstruktion 
aus der weltbekannten Spielzeugstadt Sonneberg (Thür.) 

Als modellgetreue Zweileiter-Anlage konstruiert, werden 
Wechselstrom-Bahnen und Einzelteile in höchster 
technischer Vollkommenheit geliefert. 

Komplette Anlagen für 1101220 V .-...... : 
D-Züge, Personenzüge, Güterzüge 
mit Schienenoval und mit Netzanschlu~gerät 

Einzelteile: 
Güterwagen der neuen Lewa-Produktion 
vierachsig, offen und gedeckt 
Langholzwagen, vierachsig 
die Leig-Einheit für den G üterschnellverkehr 
und unsere bisher bekannten Lok-
und Wagen-Modelle 

Zur Erweiterung vorhandener Anlagen: 
Kreuzungen, Weichen, Schienen 

ln Kürze lieferbar: 
Elektrische Lokomotiven E 44 und E 46 
Dampflok Reihe 55 
Zweiteiliger Schnelltriebwagen, Dieseltriebwagen 

Wiederverkauf durch die zuständigen Niederlassungen der DHZ Kulturwaren 

Ein z e I verkauf durch die HO- und Konsum-Kaufhäuser und Fachgeschäfte 



Fachbuchreihe für Eisenbahner 

Einführung in den Eisenbahndienst 
Ein Oberblick über das gesamte Eisenbahnwesen 

Von H. Ulrich 

90 Seiten mit 32 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 2,25 

Einführung in den Betriebsdienst 
Arbeitsgrundlagen 

Von Günter Friedrichs 

136 Seiten mit 120 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 3,40 

Rangierdienst 
Stufe I und II 

Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn 

Stufe I: 29 Seiten mit 3 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 0,75 

Stufe II : 64 Seiten mit 11 Abb. DIN A 5. Kar!. 1,80 

Das Bilden der Züge 
Heft 1 : Zugbildung unter Sicherheits- und Bespannungsrücksichten 

Von Heribert Albrecht 

32 Seiten mit 13 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 1,-

Das Eisenbahnsignalwesen in Wort und Bild 
Stufe II: Signale und Kennzeichen der Deutschen Reichsbahn 

Von Alfred Neumann 

147 Seiten mit 225 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 5,-

überblick über den Verkehrsdienst 
Kurzgefa~tes Nachschlagebuch 

Von H. Ulrich 

54 Seiten mit 9 Abb. und 3 Tafeln. DIN A 5. Kar!. DM 2,-

Der Ermittlungsdienst 
Stufe 111 
Grundsätzliches und Musterbeispiele 

Von Robert Wiesner 

85 Seiten mit 27 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 2,75 

Weichen und Kreuzungen 
Grundbegriffe. Bauliche Einzelheiten. Verwendung 

Von Dipl.-lng. Kurt Bach 

108 Seiten mit 150 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 4,30 

Stellwerks- und Blockanlagen 
Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn 

Heft 1 : Mechanische Sicherungseinrichtungen 

149 Seiten mit 163 Abb. DIN A 5. Kar!. DM 4,80 



Fachbuchreihe für Eisenbahner 

Fernmeldeanlagen 
Herausgegeben von der Lehrmilfelstelle der Deutschen Reichsbahn 

Heft 1 : Fernschreib- und Fernsprechanlagen 
149 Seiten mit 120 Abb. DIN A 5. Kart. DM 4,-

Heft 2: Elektrotechnische Grundlagen. Stromquellen und Sammler 
Von Herber! Burkhardt 
41 Seiten mit 32 Abb. DIN A 5. Kart. DM 1,50 

Heft 3: Freileitungsbau und Unterhaltung 
Von Herber! Burkhardt 
77 Seiten mit 69 Abb. DIN A 5. Kart. DM 2,20 

Heft 4: Fern melde- und Sicherungskabel 
Von Herber! Burkhardt 
53 Seiten mit 52 Abb. DIN A 5. Kart. DM 2,~ 

Heft 6: Obertragungstechnik 
79 Seiten mit 55 Abb. DIN A 5. Kart. DM 2,50 

Lokomotiv-Betrieb 
Von Paul Kalinowski 

Heft 1 : Das Bahnbetriebswerk und die Lokomotivbehandlungsanlagen 
45 Seiten mit 28 Abb. DJN A 5. Kart. DM 1,75 

Heft 2: Die baulichen und maschinellen Anlagen des Bahnbetriebswerkes 
87 Seiten mit 53 Abb. DIN A 5. Kart. DM 2,50 

Heft 3: Die Arbeit im Bahnbetriebswerk 
80 Seiten mit 13 Abb. DIN A 5. Kart. etwa DM 2,-

Weitere Fachbücher für Eisenbahner 

II 

Die Massenbewegung der sooer 
Eine neue Erscheinung der patriotischen Initiative der Eisenbahner 
Von Stalinpreisträger K. P. Korolewa 
Obersetzt von Gerhard Müller 
45 Seiten. DIN A 5. Kart. DM 0,75 

Kleine Stoffkunde für den Eisenbahndienst 
Betriebsstoffe. Werkstoffe 
Von Dipl.-lng. Hans Backe 
116 Seiten mit 9 Abb. DIN A 5. Kart. DM 2,50 

Sprachführer für den Eisenbahnverkehr 
Fragen und Antworten aus dem Bereich des Verkehrs 
in 19 Fremdsprachen 
79 Seiten. DJN A 5. Kart. DM 1,-

Grundbegriffe aus der Mechanik der Dampflokomotive 
Von Hans-Joachim Erler und Bernhard Heyde 
44 Seiten mit 23 Abb. DIN A 5. Kart. DM 1,40 

Zu beziehen durch jede Buchhandlyng 

FACHBUCHVERLAG GMBH LEIPZIG 
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